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Resumen:  
Tras la expansión y colonización del continente americano desde su 
descubrimiento se desarrollará un férreo monopolio comercial entre España y sus 
colonias situadas a la otra orilla del Atlántico. La necesidad de proteger a los barcos y 
su mercancía de posibles ataques, unido a los problemas en la navegación, obligó a la 
creación de un sistema de flotas en 1556 conocida como Flota de Indias, ideada por 
Pedro Menéndez de Avilés y prolongada hasta finales del siglo XVIII. Su labor fue la 
de proteger los buques mercantes que navegaban por las rutas que conectaban la 
Península Ibérica con las Indias occidentales cargados de valiosas mercancías como el 
oro y la plata americana. De este modo, nos centraremos en el análisis de una 
herramienta fundamental para el control marítimo español y comercial durante el siglo 
XVI, sustentada  a su vez por un amplio aparato institucional y regulador que le otorgó 
un gran protagonismo en la historia de los dos continentes. 
 
Palabras clave de identificación:  
Flota de Indias, sistema de flotas, Carrera de Indias, siglo XVI, América, 
navegación atlántica. 
 
Resum: 
Després de l'expansió i colonització del continent americà des del seu 
descobriment es desenvoluparà un ferri monopoli comercial entre Espanya i les seves 
colònies situades a l'altra banda de l'Atlàntic . La necessitat de protegir els vaixells i la 
seva mercaderia de possibles atacs, unit als problemes en la navegació , va obligar a la 
creació d'un sistema de flotes en 1556 coneguda com Flota d'Índies, ideada per Pedro 
Menéndez d'Avilés i prolongada fins a finals del segle XVIII . La seva tasca va ser la de 
protegir els vaixells mercants que navegaven per les rutes que connectaven la Península 
Ibèrica amb les Índies occidentals carregats de valuoses mercaderies com l'or i la plata 
americana . D'aquesta manera , ens centrarem en l'anàlisi d'una eina fonamental per al 
control marítim espanyol i comercial durant el segle XVI , sustentada al seu torn per un 
ampli aparell institucional i regulador que li va atorgar un gran protagonisme en la 
història dels dos continents. 
 
 
 
Eduardo Rubio Aliaga 
 
 
Paraules claus: 
Flota d'Índies, sistema de flotes, Carrera d'Índies, segle XVI, Amèrica, navegació 
atlàntica. 
 
Abstract: 
After expansion and colonization of the American continent since its discovery a 
tight trading monopoly between Spain and its colonies located on the other side of the 
Atlantic will develop. The need to protect ships and their goods from possible attacks, 
coupled with problems in navigation, forced the creation of a fleet system in 1556 
known as Indian fleet, designed by Pedro Menendez de Aviles and prolonged until the 
end of 18
th
 century. Their task was to protect merchant vessels plying the routes 
connecting the Iberian Peninsula with those charged with valuable goods such as gold 
and silver American West Indies. Thus, we will focus on the analysis of a fundamental 
tool for the Spanish and commercial maritime control in the sixteenth century, 
supported in turn by a broad institutional and regulatory apparatus that gave a major 
role in the history of the two continents. 
 
Keywords: 
Indian fleet, fleet system, Carrera de Indias, 16th century, America, Atlantic 
navigation. 
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1. Introducción 
La importancia que tuvo el comercio transatlántico para la historia de España y el 
continente americano, centrándonos en la Edad Moderna, fue sin duda alguna el de 
impulsar el desarrollo económico, a pesar de las desigualdades que existían entre la 
metrópoli y las colonias, capaz de efectuar un avance social y político con el objetivo de 
la organización de nuevos territorios tras el descubrimiento de América. Pero, además 
de estos elementos tan destacados, es indispensable resaltar el papel que jugó el 
conjunto naval español para la consecución de todos esos objetivos, convirtiéndose en 
una herramienta indispensable sin la que ese contacto comercial, político o social nunca 
podría haberse llevado a cabo. La intención de este trabajo es la de resaltar la 
importancia de ese elemento de nexo entre ambos mundos como fue la Flota de Indias, 
centrándonos en el estudio de los aspectos que nos pueda llevar a entender sus orígenes 
y cómo fue el proceso de formación de dicha empresa en el periodo del siglo XVI. Por 
lo tanto, no es de extrañar que su fundamento es el de proporcionar información acerca 
de sus aspectos esenciales: navegación, construcción y tipología de los navíos, 
equipamiento, análisis de las mercancías, peligros con los que se encontró, además de la 
vida a bordo de una de estas embarcaciones. Esto nos hará comprender cuál fue el papel 
de la Flota de Indias, que significó durante dos siglos la posición de España como la 
primera gran potencia naval en el mundo, permitiendo el control de un monopolio 
establecido con sus territorios en el continente americano. 
A partir de aquí es indispensable dar unos datos en relación al contexto histórico 
que tratamos. Tras el primer viaje de Colón, España comenzó a explorar los vastos 
territorios que formaban el continente americano; de este modo, con la llegada al trono 
de Carlos I de España y V de Alemania la monarquía hispánica llegará a consolidarse 
como una de las grandes potencias mundiales de la época. Se destacarán las victorias 
militares en América contra el Imperio azteca por Hernán Cortés en 1519-20 y las de 
Francisco Pizarro sobre los incas en 1572. Otra potencia marítima de la época, el reino 
de Portugal, colonizó la zona de Brasil según lo estipulaba el reparto tras el Tratado de 
Tordesillas, firmado en 1494.
1
 Durante este siglo España intentó mantener su 
hegemonía en el resto de Europa contra el poderío francés, inglés y en defensa de los 
territorios de la casa de Habsburgo como los Países Bajos, Austria y Luxemburgo, al 
mismo tiempo que se situaba como protectora del catolicismo frente a la reforma 
                                                          
1
 ARMILLAS, José A: «Descubrimiento y contacto con otros mundos». En FLORISTÁN, Alfredo: Historia 
moderna universal. Barcelona: Ariel, 2007. pp. 30-53. 
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protestante que se había extendido por el centro de Europa a partir de la reforma de 
Lutero. De igual maneta, con la llegada de Felipe II al trono, se proclamó como la 
principal potencia y firme defensora de la cristiandad frente al Imperio Otomano que la 
llevará a derrotarlo en la Batalla de Lepanto y dar fin a la expansión de éste por el 
Mediterráneo occidental. Así, la monarquía hispánica consiguió llegar al cénit de su 
apogeo cuando el monarca fue nombrado rey de Portugal en 1580, con lo que a partir de 
ese momento la Corona llegó a controlar a una de las potencias más importantes de 
Europa como era la portuguesa y con ello sus territorios en África, Asía y América. Esta 
unión posibilitó su auge como potencia naval indiscutible, con el establecimiento de la 
Flota de Indias y la creación de la Armada Invencible desastrosamente derrotada en las 
cercanías de Inglaterra en 1588. A partir de la muerte de Felipe II en 1598, los 
historiadores han considerado esta fecha como el inicio de la decadencia española 
ocasionada por el agotamiento político, militar y económico a lo largo de todo el siglo 
XVII tras la llegada al trono de los Austrias menores.
2
 
En cuanto a la metodología seguida en el proyecto se ha compuesto de varios 
elementos de suma importancia. En primer lugar, el enfoque del estudio es el de 
aglutinar desde un plano general todos los principios que conforman la Flota de Indias, 
intentando de este modo proporcionar una visión más genérica de todo su engranaje. Es 
aquí donde la búsqueda de información se fundamenta a partir de una bibliografía 
académica, junto a las aportaciones de investigaciones por parte de militares 
procedentes de la armada con amplios conocimientos en navegación, construcción de 
navíos y, en muchas ocasiones, pleno acceso a mucha de la información contenida en 
los archivos militares de la Armada. Aquí podemos encontrar las publicaciones del 
eminente historiador francés Pierre Chaunu, especializado en el estudio de la Flota de 
Indias y estudios históricos sobre el contacto entre ambos continentes; Manuel Lucena 
Salmoral, catedrático de la Universidad de Alcalá de Henares experto en historia y 
antropología americana; Cesáreo Fernández Duro, historiador y capitán de navío de la 
Armada española en el siglo XIX; Esteban Mira Caballos, especialista en las relaciones 
hispanoamericanas en el siglo XVI; José Cervera, militar español centrado en el estudio 
de los elementos institucionales de la Carrera de Indias; entre otros, como Carmen 
Mena, Pablo Pérez y Fernanda Molina. La finalidad es la de reunir la información 
                                                          
2 SALVADOR, Esteban: «Las guerras de Europa de Felipe II (1559-1598)». En FLORISTÁN, Alfredo: Historia 
moderna universal. Barcelona: Ariel, 2007. pp. 221-241. 
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necesaria para abordar este tema y ofrecer un trabajo de síntesis bibliográfica de 
carácter académico dentro del marco universitario. 
 
2. Antecedentes 
El tráfico marítimo entre España y las Indias tuvo su inicio a partir del segundo 
viaje de Cristóbal Colón ya nombrado almirante, virrey y gobernador de la Mar Océana, 
regulado por las Instrucciones de los Reyes Católicos de 29 de mayo de 1493. En este 
documento ya se estipuló un viaje de 1.200 personas repartidas en cuatro naos y trece 
carabelas que tendrían como punto de partida el puerto de Cádiz el 25 de septiembre del 
mismo año y cuya vuelta se esperaba para marzo del próximo año al mando de Antonio 
Torres. Este último, a su llegada, llevó a cabo un proyecto sobre una nueva travesía que 
obtuvo el apoyo de sus majestades que requería alistar ocho naves que debían salir 
inmediatamente, tras el acuerdo con los reyes y otros cincos barcos a los cinco meses, 
por lo que a partir de este momento se empezaría a dar un flujo de tráfico marítimo de 
forma continua entre el nuevo continente y España. No sería hasta 1501 cuando la 
Corona asumió el control de todas las naves que pertenecían desde aquel momento a la 
conocida como Carrera de Indias. Para ello se formó un cuerpo de funcionarios 
supervisores para que toda actividad política, económica y financiera se comportase 
como un mecanismo perfecto en proyección al Nuevo Mundo. Así mismo, también se 
crearon puestos de controladores de abastecimiento logístico en la Carrera de Indias 
mediante las Reales Cédulas de 13 de julio y el 2 de diciembre de 1501.
3
 
La defensa de los navíos mercantes españoles, tanto en los viajes de ida como de 
vuelta, se hizo visible a partir de 1522 después de que un corsario italiano al servicio de 
Francia llamado Juan Florín consiguiese capturar dos de los tres navíos que Hernán 
Cortés había fletado para transportar los tesoros aztecas hacia España.
4
 Tras este 
incidente, se aconsejó a todos los buques mercantes navegar en conserva, un término de 
la época por el cual los barcos debían navegar reunidos para que, de ese modo, fuese 
más fácil defenderse ante un posible ataque enemigo. La citada recomendación tuvo 
poco efecto, ya que los navegantes hicieron caso omiso a la advertencia, lo que obligó a 
que en 1543 se promulgasen medidas gubernamentales de cumplimiento obligatorio, 
                                                          
3 CERVERA, José: La Casa de Contratación y el Consejo de Indias (razones de un superministerio). Madrid: 
Ministerio de Defensa, 1997, pp. 23-28. 
4 Se cita el envío de esta nave junto a otras tres carabelas de escolta desde la isla de Santa María, a cuyo mando estaba 
el capitán Domingo Alonso. En el cabo de San Vicente seis barcos de Florín rindieron dos de ellas, asesinando a 
Antonio de Quiñones, procurador de Cortés, al igual que al barco con el Quinto Real más una nave conductora. 
FERNÁNDEZ, Cesáreo: Historia de la armada española: desde la unión de los reinos de Castilla y Aragón. Madrid: 
Museo Naval, 1972, V, I, pp. 203-204. 
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por el que los mercaderes debían viajar siempre juntos en dos flotas hacia las Indias. Las 
flotas saldrían de España escoltadas por buques de guerra, la primera flota en el mes de 
marzo y la segunda en septiembre, siendo los costes de armamento de cada uno de los 
buques de escolta pagados mediante una tasa de avería por los propios mercantes. Cada 
flota debía tener al menos 10 bajeles de 100 o más toneladas. 
Una vez en el Caribe cada mercante debía desplazarse hasta el puerto respectivo 
de destino; entretanto, el buque de guerra se dirigiría a La Habana, la cual se convirtió 
en la base de estos buques con el objetivo de ir en la caza de piratas o corsarios. Tres 
meses después, todos los navíos mercantes se reunirían en La Habana y, junto al buque 
de guerra, emprenderían el regreso a España. 
En 1552 se cambió el sistema por el que a partir de aquel momento el buque de 
guerra sería suprimido de las flotas, al mismo tiempo que aparecería una ordenanza por 
la cual todas las naves mercantes deberían armarse para repeler por sí solas o en grupo 
los ataques que pudiesen surgir. Paralelamente, se crearon dos pequeñas flotas que se 
encargarían de la defensa de los navíos mercantes, una con base en Sevilla, que 
defendería la zona cercana a las costas andaluzas, mientras que la otra se encontraba 
situada en Santo Domingo para la protección en el Mar Caribe. Otro cambio aparecería 
al año siguiente (1553) cuando a las flotas se les añadieron cuatro buques más a cada 
una de ellas. Estos barcos se encargarían de acompañar en la zona del Caribe a los 
mercaderes hasta su destino final. Uno acompañaba hasta Santa Domingo, otro hacia 
Tierra Firme y otros dos hasta México. En los años posteriores fueron dándose retoques 
constantes al sistema de flotas, sobre todo en referencia a los barcos de escolta llamados 
en la época como la guarda, sin embargo, nunca se llegó a una legislación 
suficientemente dura debido a que la mayoría de los cargamentos que viajaban por el 
Atlántico no solían ser muy valiosos.
5
 
 
3. Formación de la flota de Indias 
Si hay que hablar de un elemento indispensable para entender la organización del 
monopolio comercial español con los territorios descubiertos en América, éste es sin 
duda la Flota de Indias. Su fecha de inicio se dará con la Real Cédula de 10 de julio de 
1561, en la que se habla de la organización de dos flotas anuales que debían salir de 
Andalucía, concretamente de Sevilla a través del Guadalquivir, una con destino a Nueva 
                                                          
5 LUCENA, Manuel: «La Flota de Indias». Cuadernos de la Historia 16, nº 74, 1996, pp. 4-5. 
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España y otra a la provincia de Tierra Firme. La actividad de la flota llegará a 
prolongarse hasta 1778. 
La función de la Flota de Indias no era otra que la de proteger a los buques 
mercantes que transitaban por el Atlántico, además de la defensa de los tesoros reales 
que venían del Nuevo Mundo, los cuales debían ser transportados en los buques de 
guerra que ofrecían servicio de escolta a los mercaderes que comerciaban por intereses 
privados. Llama la atención que la armada fuese utilizada para la protección del 
comercio privado, y de igual modo, como guardiana del Tesoro del Rey, sin embargo, 
esa protección del comercio privado se hacía indispensable debido a la cantidad de 
impuestos y beneficios comerciales que suponían para la Hacienda Real. A partir de 
1569 se dará un nuevo matiz a la organización y denominación de las flotas. La 
destinada al puerto de Veracruz, se denominó la Armada o Flota de Nueva España y 
debía de salir el mes de abril, mientras que la destinada a Nombre de Dios, más tarde 
renombrada como Portobello. partía en agosto con el nombre de Flota de los Galeones.
6
 
 
3.1. Diseño de la flota de indias 
El verdadero artífice del sistema por el que se fundamentó la Flota de Indias fue 
Pedro Menéndez de Avilés,
7
 un asturiano con reconocida experiencia en el oficio del 
mar. Éste mismo se basó en lo perjudicial que resultaba que los barcos navegasen de 
dos en dos o de tres en tres, ya que debido a esto podían ser presa fácil para cualquier 
corsario o imposibilitar el no poderse socorrer en caso de naufragio. A partir de aquí 
estableció un modelo en el que tan solo los navíos que reuniesen buenas condiciones 
estructurales pudiesen navegar, apoyándose de este modo en la exhaustiva tarea de 
inspección, control y organización de la Casa de Contratación. En aquel momento, su 
proyecto fue indiscutiblemente aplaudido por todos, considerando el nuevo sistema 
naval para las Indias como el mejor dado hasta la fecha según la mayoría de marinos 
españoles de la época.
8
  
 
 
 
                                                          
6 Ibídem, pp. 5-7. 
7 Anexo gráfico, fig. 1. 
8 Este proyecto se suma a  los aportados con anterioridad entre 1548 y 1549 por grandes figuras de la marina como 
Álvaro de Bazán el Viejo, el genovés Andrea Dorria, Andrés de Archuleta o Bernardo de Mendoza el Viejo acerca de 
las duras críticas hacia el que, en aquel momento, era el sistema de navegación ultramarina. MIRA, Esteban: «Pedro 
Menéndez de Avilés diseñó el modelo de flota de la Carrera de Indias». Revista de historia naval, nº 94, 2006, pp. 7-
16. 
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3.2. Organización y partida 
Desde el nacimiento de la Flota de Indias las normativas obligaban a respetar de 
forma muy exhaustiva el calendario de partida y llegada de las flotas. Sin embargo, 
había numerosos elementos de los que no dependía la mano del hombre o la buena 
tarea de un experimentado marino como pueden ser las tempestades o la incursiones 
enemigas como los piratas o corsarios. Por lo tanto, se era consciente que tales fechas 
podían verse modificadas, pero ante todo se intentaban cumplir las directrices de rutas 
y fechas establecidas desde antes de su partida. Aquí es donde el Consejo de Indias 
tuvo un papel fundamental, puesto que en él se decidía le fecha y la cantidad de las 
flotas que partían previa consulta con la Casa de Contratación, que explicaré de forma 
más exhaustiva más adelante. Sin embargo, la Corona será la principal protagonista de 
este sistema siendo quien estableció la Flota de Indias en defensa de los propios 
territorios que ya se había descubierto desde tiempos de los Reyes Católicos por parte 
de Cristóbal Colón y que a partir de ese momento llevó a cabo una reglamentación 
exhaustiva de la imposición de los calendarios, la capacidad de cada uno de los navíos, 
control de la tripulación, lucha contra el contrabando o los pasajeros ilegales, así como 
la composición en número de las embarcaciones que componían las flotas, 
asesoramiento, establecimiento de rutas y, por supuesto, la parte fundamental de este 
proyecto que era el transporte del oro, plata, perlas y mercancías valiosas que eran 
propiedad real y que necesitaban un desplazamiento seguro por el Atlántico, de esta 
manera se defendía el capital de propiedad real y el comercio privado de miles de 
comerciantes que se disponían a hacer la Carrera de Indias en busca de un negocio 
rentable entre el continente americano y España, unido al objetivo de abastecer a todos 
los españoles que se encontraban residiendo en las Indias.  
El proceso por el cual se reglamentaba era, en primer lugar, que el Consejo de 
Indias autorizase el envío de la flota tras la aprobación del rey, posteriormente 
notificado a la Casa de Contratación que avisaría a los cargadores y oficiales para las 
inspecciones y organización de la partida; por último, se fijaba el número de toneladas 
suficiente para abastecer el mercado americano a través de la Junta de Comerciantes y 
Cosecheros andaluces. Pero sí hay que matizar que aunque durante mucho tiempo se 
haya hablado del monopolio sevillano, que más tarde se trasladaría a Cádiz, estas dos 
ciudades y sus inmediaciones compartían en cierta parte este monopolio fuese donde 
fuese que se situase la Casa de Contratación o instituciones afines, ya que durante los 
tiempos del monopolio sevillano una tercera parte del tonelaje de las mercancías 
Eduardo Rubio Aliaga 
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enviadas a América era para los gaditanos, que de esa forma podían participar en el 
comercio atlántico, mientras que las otras dos terceras partes se dividían entre los 
cosecheros y los comerciantes sevillanos que disponían de una tercera parte cada uno.
9
  
 
4. Aspectos elementales de su navegación  
4.1.  Navegación 
Desde el proyecto de Pedro Menéndez de Avilés se impuso una ruta, la cual 
transitaría en su viaje desde la Península Ibérica hasta las Indias.
10
 Una vez armados, 
cargados de mercancías y bastimentos salían del Puerto de Indias en Sevilla 
desplazándose por el Guadalquivir hasta su desembocadura. En Sanlúcar de Barrameda 
entrarían en alta mar en dirección a las Islas Canarias. Tras haber reparado cualquier 
daño producido por alguna tormenta o contratiempo, junto al aprovisionamiento de 
víveres y otras mercancías disponibles en el archipiélago, se introducían en el océano 
realizando una curva, aproximadamente de cincuenta días, que sería lo que tardarían en 
llegar a las Antillas menores.
11
Ambas flotas arribaban en La Deseada, Guadalupe u 
otras islas. En la isla La Deseada los navíos navegaban hacia Cartagena de Indias pero a 
la altura de isla Margarita será donde las flotas se separen para ir a Caracas, Maracaibo, 
Santa María y Nombre de Dios; mientras que la Flota de Nueva España se dirigiría 
hacia el puerto de Veracruz, pasando antes por Puerto Rico, Puerto Caballos en 
Honduras, La Española, Cuba y finalmente la Veracruz. Por otra parte, los buques de 
escolta girarán hacia La Habana para establecerse en el puerto y de ahí llevar a cabo la 
caza de piratas o corsarios.
12
 
Ya en la ruta de vuelta desde sus respectivos puertos comerciales en el Caribe, 
todos los navíos debían de agruparse en las fechas previstas en La Habana donde solían 
aprovechar para la realizar la actividad comercial, y una vez agrupados con los buques 
de escolta partían en dirección a Sevilla. La vuelta se realizaba por el peligroso canal de 
las Bahamas, un lugar de origen de huracanes, y de ahí pasaban al noreste, el cabo de 
Virginia y las Bermudas. Un trayecto a España con rumbo noreste con escala en el 
archipiélago de las Azores, donde podían almacenar algunas mercancías para asegurarse 
buena maniobrabilidad, organizarse, rearmarse, comprar provisiones, etc. Era necesario 
                                                          
9 LUCENA, Manuel. «La Flota de…, pp. 7-8. 
10 Anexo gráfico, fig. 2. 
11 CHAUNU, Pierre: Sevilla y América, siglos XVI y XVII. Sevilla: Publicaciones de la Universidad de Sevilla, 1983, 
pp. 278- 283. 
12 APESTEGUI, Cruz: Los ladrones del mar: piratas en el Caribe, corsarios, filibusteros y bucaneros (1493-1700). 
Madrid: Lunwerg editores, 2000, pág. 58. 
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que desde las Azores la Flota navegase en conserva y preparada para cualquier peligro, 
ya que durante el tornaviaje, justo en la zona entre las Azores y el cabo de San Vicente, 
los corsarios y piratas acechaban con fuerza. Finalmente el viaje continuaba hasta el 
cabo de San Vicente y su esperada llegada al Puerto de Indias en la ciudad hispalense.
13
 
Uno de los aspectos más importantes, que sin él no hubiese sido posible la 
navegación, fue el cumplimiento de calendarios o el evitar las zonas geográficas donde 
acechaban los mayores peligros como los corsarios, piratas o las tempestades. Pero lo 
que no hay que olvidar es que un punto principal era el de la necesidad de mantener la 
orientación en todo momento. De este modo se desarrollaron en este siglo y en 
anteriores, unos elementos que proporcionaron una navegación más tranquila y 
llevadera como serán el astrolabio, usado para medir la latitud, la aguja náutica o aguja 
de marear, las cartas de marear con todo lujo de detalles acerca de los peligros de la 
navegación, puertos, rutas, referencias sobre las costas u otros como la ballestilla. Estos 
útiles, según los memoriales de la Universidad de Mareantes, fueron los más analizados 
durante sus inspecciones, cuyos dueños eran en su totalidad marineros o pilotos que 
participaban en la Carrera de Indias.
14
 
Como última cuestión acerca de la navegación en la ruta explicada anteriormente, 
son numerosos los puntos en los que era frecuente encontrarse con tempestades o 
enemigos. De este modo, en torno a la ruta de la Flota de Indias se tienen constatados 
multitud de naufragios
15
, con más de 100 barcos en las inmediaciones de la costa 
atlántica andaluza, alrededor de 15 en las Canarias, 55 en las Barbudas (zona de 
huracanes y corso), 50 en La Habana y, por último, 50 más en el archipiélago de las 
Azores, que era un lugar de constante actividad corsaria inglesa sobre la Flota de Indias 
que regresaba con su mercancía.
16
 Debido a la importancia sobre las pautas que debían 
seguirse los marinos a la hora de navegar, ya fuesen pilotos o maestres, se basaban en 
las obras náuticas llamadas los “regimientos” regulados por la Casa de Contratación y 
que establecían los conocimientos necesarios para la navegación en altura. Aquí se 
destaca en el siglo XVI: El tratado de la Sphera (1545) o Chronographia o Repertorio 
de tiempos (1548) de Jerónimo Chaves, el Breve compendio de la sphera y el Arte de 
navegar (1551) por Martín Cortés y Albacar, junto a la publicación de Las longitudes y 
manera que hasta ahora se ha tenido en el arte de navegar (1555) por Alonso de  Santa 
                                                          
13 CHAUNU, Pierre: Sevilla y América…, pp. 289-291.  
14 GARCÍA, Marta: La Universidad de Mareantes de Sevilla (1569-1793). Sevilla: Diputación de Sevilla, 2007, pág. 
109. 
15 Anexo gráfico, fig. 3.  
16 CHAUNU, Pierre: Sevilla y América…, pp. 292-298. 
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Cruz.
17
 Por otro lado, Pedro de Medina despuntará en Sevilla con la edición en 1963 de 
Regimiento de navegación, considerado como uno de los tratados más importantes de la 
época.
18
 
 
4.2. Ruta de la Flota de Indias: puertos e islas principales 
4.2.1.   Puertos  
Sevilla
19
 
Antes del siglo XV Sevilla, aunque tenía un papel relevante en la actividad 
comercial marítima, fue Cádiz el núcleo andaluz y sur de la Península con un comercio 
mediterráneo y atlántico por excelencia. Lo cierto es que Sevilla lo tenía todo para 
convertirse en una ciudad que dominase todo un monopolio que perdurará hasta 1713 
cuando la Casa de Contratación y gran parte de las infraestructuras se deriven a Cádiz. 
Su producción era magnífica, por la cual la ciudad andaluza disponía de la madera que 
provenía de la cuenca del Alto Guadalquivir y abundancia en la trilogía agrícola 
mediterránea (vino, trigo y aceite) que suponía la gran demanda de los buques. Su área 
de producción ganadera era de las mejores de Andalucía con lo que cubría el 
abastecimiento de carne, lana y cuero. Obras necesarias para el abastecimiento de agua, 
molinos alrededor de la ciudad para la producción de harina y una red de manufactura 
que se formó con el establecimiento de la Flota de Indias donde se producía artillería, 
pólvora y armas pero con un menor volumen que las que se hacían en Guipúzcoa o 
Vizcaya. Al mismo tiempo, la flota no hubiese sido lo que fue sin una infraestructura 
que posibilitase su construcción por el que comenzó a denominarse como Puerto de 
Indias, lugar donde se construían y reparaban parte de los barcos junto al 
establecimiento de otras  actividades económicas que dependían de la navegación.
20
  
Viendo todo esto con una visión global podemos entender por qué Sevilla pasaría 
de 45.000 habitantes en 1530 a más de 100.000 en 1594, provocada fundamentalmente 
por la inmigración. Como ejemplo podemos poner que la ciudad de Lisboa en 1530 era 
el doble que la de Sevilla, pero en 1600 ambas ciudades eran iguales en tamaño y 
población, siendo que la primera era la una capital. La emigración hizo que la ciudad 
                                                          
17 GONZÁLEZ, J. Ignacio: «Náutica y navegación en la España de los siglos XVI y XVII», en Sociedad Estatal de 
Lisboa, Las sociedades ibéricas y el mar a finales del siglo XVI (As sociedades ibéricas e o mar a finais do século 
XVI, Lisboa, 1998, pp. 27-33. 
18
 PÉREZ, Pablo E: Los hombres del océano. Sevilla: Servicio de Publicaciones de la Diputación de Sevilla, 1992, 
pp. 244-245. 
19
 Anexo gráfico, fig. 4. 
20 CHAUNU, Pierre: Sevilla y América…, pp. 24-29. 
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albergase a gente de cualquier rincón de la Península Ibérica, además de otros 
comerciantes de distinta nacionalidad que se desplazaban a la capital andaluza para 
probar suerte con el negocio tan abundante que dejaban las mercancías traídas desde 
América. A pesar de la multitud de emigrantes de la península y del resto de Europa 
muchos de ellos no tenían definido su cometido en la ciudad, ya que se desplazaban con 
la intención de encontrar algún oficio que desempeñar o ganar algo de dinero, en lo que 
en realidad, la mayoría de las veces se traducía en no tener sitio donde dormir y la 
proliferación de desempleados, truhanes, pícaros, estafadores o simples mendigos. Muy 
especial era la situación de los niños, los cuales muchos de ellos vagaban por la ciudad 
sin nada que echarse a la boca o abandonados por sus familias en duras condiciones. En 
especial señalar los hijos de los extranjeros, en concreto de los portugueses que se 
habían establecido en multitud en la ciudad de Sevilla durante el siglo XVI.
21
 Es por 
ello que una consecuencia de la emigración hacia Sevilla fue el desplazamiento de parte 
de la actividad económica que se desarrollaba en el norte de la Península, especialmente 
los negocios encargados de fabricar aparejos, embarcaciones ligeras o armamento.
22
 
 
La Habana 
El puerto de La Habana
23
 será el motor económico que estructurará las Antillas 
mayores y, sobre todo, la isla de Cuba, que a pesar de tener algo más de 60 habitantes 
en 1570, su crecimiento comenzará a percibirse con intensidad a partir de 1575 
fortaleciéndose la isla en densidad de población, siendo un paso obligado para 
emprender la vuelta hacia Sevilla con escala en las Azores. Los ataques de corsarios 
franceses entre 1550-55 y Francis Drake en 1586 harán que se lleven a cabo verdaderos 
sistemas defensivos con el fin de proteger un puerto considerado el más amplio de las 
Indias donde podían llegar a albergarse entre 500 y 1.000 embarcaciones con total 
comodidad.
24
 
 
Cartagena de Indias 
El primer asentamiento estable en Cartagena se hizo en condición de colonia en 
1533, la cual reunía las condiciones perfectas para una buena defensa y el enlace que 
suponía para otros objetivos tanto en la mar como en el continente, aunque su contacto 
                                                          
21 PÉREZ, Pablo E: Los hombres del océano…, pp. 38-39. 
22 CHAUNU, Pierre: Sevilla y América…, pp. 17-19. 
23
 Anexo gráfico, fig. 5. 
24 Ibídem, pp. 84-88.  
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con éste último fuese bastante escaso. Disponía de un buen abrigo para la defensa contra 
los enemigos al igual que las inclemencias climatológicas, además de ser un puerto 
pensado para la guerra donde se dio la construcción de buques de guerra o galeras para 
la defensa del Caribe. El inconveniente principal fue la falta de abastecimiento de agua.  
La ciudad de Cartagena de Indias fue construida al mismo tiempo que el puerto y 
contó con una de las fortalezas más inexpugnables en América durante más de dos 
siglos y medio en los que la actividad militar y portuaria aglutinaba la mayoría de 
patrimonio público del enclave. Aunque no contase con una construcción tan 
emblemática como eran los puertos vascos o el de Sevilla en España, destacando en la 
construcción de embarcaciones centrándose fundamentalmente en la construcción de 
barcos de pequeña y mediana envergadura nacidos expresamente para la defensa de 
Cartagena de Indias e inmediaciones como tenemos el ejemplo de la escuadra de galeras 
de carácter permanente como defensa de las costas más cercanas. También se usó 
frecuentemente como puerto de reparación de navíos que formaban parte de la Flota de 
Indias.   
 
Nombre de Dios 
Nombre de Dios fue un importante enclave marítimo situado en Tierra Firme que 
fue fundada en 1510 por parte de Diego de Nicuesa. La verdad es que este puerto se 
situó como el puerto más grande del continente americano hasta 1598, a pesar de tener 
importantes deficiencias ya que apenas era una playa sin ningún tipo de abrigo contra la 
meteorología, protección contra los enemigos, además de la insuficiencia de 
edificaciones que perdurasen permitiera asentar un núcleo de población permanente 
destinado al ámbito marítimo y de control del territorio en la zona suroeste del Caribe. 
Ya en 1570 las crónicas de la gente relacionada con la mar que tenía conocimiento de 
dicho lugar hablaban de las carencias que tenía acerca de la casi inexistencia de agua 
potable, ya que se encontraba alejado de la desembocadura del río Chagre, o la poca 
protección que disponía el puerto tanto en defensas naturales como las artificiales en las 
que llegó a contar tan solo con seis piezas de artillería para todo el tráfico marítimo que 
iba a parar allí. Otras investigaciones aportan que la población de Nombre de Dios tan 
solo era de carácter estacional, ya que las 150 o 200 viviendas que se encontraban en 
aquel lugar era ocupadas por los integrantes de las flotas cuando se fondeaba en el 
puerto, pero quedaban totalmente deshabitadas cuando la flota partía de nuevo, por lo 
que las casas quedaban abandonadas una media de diez meses por año, lo que unido a 
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que en su mayoría eran de madera y carecían de mantenimiento durante la partida de sus 
dueños, hacía que este enclave quedara resignado a un simple pueblo fantasma. 
La necesidad de mejorar la situación en la que se encontraba Nombre de Dios hizo 
que en el año 1597 se buscase como solución el cambio de su emplazamiento pasando a 
llamarse en esa misma fecha San Felipe de Portobello. Una solución que apenas tuvo 
efecto, ya que lo más lógico hubiese sido un cambio de emplazamiento a un lugar más 
cercano junto a la desembocadura del río Changre.
25
  
 
Veracruz 
El puerto de Veracruz se convertirá para Nueva España lo que fue el claro reflejo 
de Sevilla en España. Fue un puerto con una actividad muy irregular pero que contó con 
una buena protección contra posibles ataques enemigos. En 1519 sería la fecha de 
fundación por Hernán Cortés conocida como Villa Rica de Veracruz. En aquel 
momento tan solo fue un campamento con algunas calles, iglesia y plaza central. Sin 
embargo, años más tarde se decidió abandonarlo por un nuevo complejo más al sur y en 
la desembocadura del río Antigua llamado Veracruz, considerada en malas condiciones 
y poco defendida. A su vez se decidió mantener el emplazamiento en la isla de San Juan 
de Ulúa considerado por los integrantes de la Carrera de Indias un puerto más seguro. 
Las confrontaciones estaban servidas entre los habitantes de los emplazamientos por 
apoderarse del tráfico comercial de la zona, por lo que en 1600 la solución se dio con la 
instalación de una nueva Veracruz que creaba confusiones con respecto a los otros dos 
puertos,
26
 aunque planteaba muchos problemas como la poca población o la falta de 
espacio en el puerto, ya que una flota entera tenía verdaderas dificultades para caber en 
los muelles. De este modo más que conseguir su ansiada imagen como ciudad modelo 
que era Sevilla consiguió sumirse en una serie de problemas como ocurría con Nombre 
de Dios y Portobello.
27
 
En el Memorial de la Universidad de Mareantes de 1572 encontramos la 
proposición que se le hizo al rey para que considerase el traslado de la población de 
Veracruz a la ya despoblada isla de San Juan de Ulúa. El objetivo era evitar las 
deficiencias con las que contaba Veracruz, ya que argumentaban que se llegaban a 
contabilizar 600 fallecimientos de hombres de la mar de todos los escalafones ya fuesen 
maestres, pilotos o marineros en cada uno de los viajes de la flota. Otro problema era la 
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26 Anexo gráfico, fig. 6. 
27 Ibídem, pp. 105-112. 
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distancia que existía entre la ciudad y la costa, ya que había que desplazarse cinco 
leguas para llegar al puerto y una vez allí cargar las mercancías en pequeñas barcas para 
remontar río arriba hasta llegar de nuevo a la ciudad. La Universidad aconsejó que la 
consolidación de la isla de San Juan de Ulúa ahorraría costes, tiempo y agilizaría el 
tráfico comercial desarrollando un proyecto urbanístico parecido al de la ciudad de 
Venecia para la cómoda descarga de las mercancías de los navíos. Sin embargo, el 
problema más inmediato que presentaba dicho emplazamiento era la inexistencia de 
abrigos naturales que posibilitasen una defensa natural y la necesidad de un gran aporte, 
por las autoridades españolas, de fuerzas militares junto a una potente artillería para su 
protección.
28
 Lo que si se tiene claro es que Veracruz tuvo un papel estratégico en el 
intercambio comercial dentro de la Carrera de Indias, ya que en las transacciones 
atlánticas con Nueva España, Veracruz llegó a ser la desembocadura de su sistema 
mercantil colonial con un 99,9%. Además de esto hay que ser conscientes que los 
periodos de no actividad del puerto eran los periodos entre junio-agosto y octubre-abril 
por lo que a penas se dejaban dos o tres meses, por lo que esa fue la razón para focalizar 
en un solo puerto tal cantidad de actividad mercantil. 
Entre los productos que llegaban al puerto desde España hay que destacar el vino 
y el aceite, y otros que irán descendiendo con la llegada al siglo XVII como son el 
mercurio, hierro, tejidos, además de otros como el papel, libros y aperos. Del mismo 
puerto con rumbo a España se transportaban plata en primer lugar, así como otros 
productos destacando la cochinilla, el cual se convirtió en el tinte más caro con 
monopolio en Veracruz, cueros, índigo, lana, maderas de buena calidad y plantas 
medicinales. Este puerto hará de exportadora de víveres para el aprovisionamiento de la 
población y las flotas de la isla de Cuba. También es necesario destacar que a partir del 
segundo tercio del siglo XVI se dará uso del denominado Camino de Castilla que 
estructurará la ruta de Acapulco-Puebla-México-Vera Cruz que acabará por consolidar 
todo el territorio de las inmediaciones del camino de población mayoritariamente 
indígena que vivirían de pequeñas cabañas a edificios totalmente consolidados junto a la 
ocupación española.
29
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4.2.2. Archipiélagos e islas principales 
Canarias 
Una escala perfecta para el viaje de ida de la flota donde el archipiélago tenía un 
papel importantísimo a la hora de abastecer a las embarcaciones a precios muy bajos y 
de buena calidad aprovisionándose de agua, madera, carne fresca y salada, pan y vino. 
Esto era posible gracias a que la población de las Islas Canarias era muy baja en 
cuestión de densidad (5 hab/Km) y ello posibilitaba la abundancia de alimentos, pero 
que a partir del siglo XVI con el establecimiento de la Carrera de Indias tendrá un 
crecimiento demográfico extraordinario y que hizo al mismo tiempo que ingresase de 
lleno en la economía monetaria. Múltiples ventajas también se le atribuían como un 
abrigo perfecto para el mal tiempo y talleres navales donde se reparaban los barcos al 
igual que la construcción de embarcaciones ligeras. Su riqueza natural era muy 
abundante como se destaca en la madera que derivará en problemas de deforestación, 
así como el vino, el trigo o azúcar producido en Tenerife. También será un punto donde 
se contratará gran número de marineros. 
 
Pequeñas Antillas 
Agrupaciones de islas, descubiertas por Colón en su segundo viaje, las cuales los 
españoles nunca tuvieron intención de ocuparlas con carácter permanente, debido a que 
había falta de hombres, poca rentabilidad u otros intereses más productivos a los que 
centrar la atención. Sin embargo, si hay constancia de que los españoles se dirigían a 
estas islas con la intención de obtener recursos como agua y madera.  
A pesar de esto, investigadores como es el caso de Pierre Chaunu piensan que una 
buena opción hubiese sido haber establecido una escala para las flotas de indias que 
venían desde Sevilla y que se dirigirían a Tierra Firme haciendo más fácil la navegación 
y estructurando islas como serían Puerto Rico, Guadalupe y Martinica, aunque a pesar 
de la oportunidad el autor lo achaca a una negligencia. La posesión española se 
mantendría hasta que los franceses la ocupasen en 1627.
30
 
 
La Española 
El puerto de Santo Domingo tuvo casi toda la exclusividad del tráfico marítimo de 
toda la isla, ya que llegó aglutinar entre el 80-90% de la actividad comercial. Pero 
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tendrá también importancia dentro del comercio indiano con un 50% del total de todas 
las islas y un 3-5% del total del tráfico global, este último bastante insignificante. En la 
isla de La Española su principal motor económico era su aporte de oro a la economía 
colonial, pero aunque siguiesen existiendo minas con el suficiente metal para ser 
explotado, pero perderá importancia a partir de 1520-30, causado en gran parte porque 
en el primer tercio del siglo XVI el número de indígenas había disminuido en un 90% 
debido a causas muy diversas entre las que se encuentran su uso masivo como mano de 
obra esclava, oposición a los españoles unido a la negativa de reproducirse y oleadas de 
suicidios. A partir de entonces serán los criollos quien mantengan a partir de entonces 
una economía azucarera y el trigo de importación  donde también destacarán sus 
exportaciones en carne que será el segundo producto con más producción en la isla y 
otros como el cuero. 
 
Jamaica 
Dentro del tráfico comercial apenas tuvo protagonismo, ya que los españoles la 
mantuvieron fuera del contacto comercial, convirtiéndose entonces en un foco 
importante para el asentamiento de contrabandistas. A pesar de ser una isla con reservas 
de oro no se llevó a cabo una actividad que permitiese su extracción ya que tras su 
descubrimiento en 1494 por Colón. La población había descendido de forma muy 
acusada, llegando a 1550 con una vecindad de tan solo 1.500 habitantes. Su economía 
se basó en la exportación en pequeñas cantidades de azúcar, pero donde destacó fue con 
el jengibre, llamado en España falsa pimienta.
31
 
          
Las Azores
32
 
El archipiélago de las Azores, el cual se encuentra a 3.000 millas de La Habana y 
unas 1.000 de Sevilla y Cádiz, supuso una escala obligada en el viaje de vuelta de la 
Flota de Indias en su travesía por el Océano Atlántico. Constituirán un emplazamiento 
perfecto para la reorganización de la flota aparte de ser un archipiélago con abundante 
cereal y a precios muy bajos tras la crisis sufrida entre 1522-1531, unido que al ser una 
parada en la navegación mantuvo talleres de pequeña envergadura para la reparación de 
los convoyes. 
                                                          
31 Ibídem, pp. 77-90. 
32 Los enclaves marítimos portugueses sirvieron como refugio de la Flota de Indias, por ello en las Azores se 
posibilitó la escala necesaria en la ruta de vuelta, fundamentalmente por el aprovechamiento que gozarán del 
comercio indiano y las buenas relaciones con España, sobre todo a partir de la unión de la monarquía hispánica. 
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Aunque fue un archipiélago muy desprotegido, al carecer de defensa alguna, allí 
los barcos podían dejar parte de su mercancía para sumar algo de maniobrabilidad en 
caso que a su llegada al cabo de San Vicente hubiese posibles enfrentamientos, sin 
embargo, los productos más valiosos siempre eran transportados fuese cual fuese el 
peligro hasta Sevilla con la protección de los buques de escolta. Otro de los factores por 
el que más destacó el archipiélago portugués fue porque una vez llegaba la Flota de 
Indias a las Azores, los navíos de aviso se dirigían con total inmediatez hacia las costas 
europeas desperdigándose con el objetivo de informar a todo el continente sobre los 
precios de los productos y las noticias más relevantes.
33
 
 
5. Construcción, equipamiento y tipología de las naves.  
5.1. Tipología de naves, su construcción y equipamiento. 
En torno a la diferente tipología de las naves que participaban en la Flota de 
Indias podemos diferenciarlas en tres bloques diferentes según la función que 
realizaban. Dentro de estos encontramos a los buques de guerra, los mercantes y, por 
último, los navíos de aviso.  
Los buques de guerra, denominados la Armada de Guardia, ofrecían la escolta 
necesaria hasta el fin del trayecto y era la Armada capitana donde se encontraban tanto 
el general como el almirante de la flota. A partir de 1564 se dio la orden que las dos 
naves tuviesen un porte de al menos 300 toneladas, además de ser armadas con ocho 
cañones de bronce, cuatro de hierro y veinticuatro piezas menores. Por su parte, los 
viajeros con frecuencia viajaban en los buques de guerra porque solían dar más 
comodidad, a diferencia de los mercantes. Eso sí, algunos criados, debían de llevar 
armas y munición para servir como defensa frente a cualquier enfrentamiento. Una de 
las prohibiciones más importantes de estos navíos de escolta es que su uso era 
esencialmente el de tener potencia de fuego y servir como defensa a los mercantes, por 
ello se prohibió tajantemente que llevasen cualquier tipo de mercancías, solo se les 
permitía recoger aquellos bajeles perdido en alta mar. Pero la verdad, es que muchos de 
ellos en muchas ocasiones eran cargados de contrabando, lo que hacía que en ocasiones 
perdiese maniobrabilidad frente a ataques enemigos por el peso en sus bodegas.  
Los buques mercantes debían cumplir con el requisito de haber sido botados hacía 
menos de dos años, por lo que era una clara exigencia que estas embarcaciones fuesen 
de reciente construcción. Solían disponer de 400 toneladas, reglamentado en 1587 con 
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la obligación de prohibir su salida a cualquier barco que dispusiese de un tonelaje 
inferior, sin embargo, en el siglo XVII el tonelaje permitido de estas naves pasará a 300 
toneladas. 
Los navíos de aviso solían tener menos de 60 toneladas y la incapacidad de llevar 
pasajeros, incumplido en numerosas ocasiones. El objetivo de estas naves era que 
fuesen ligeras y rápidas, ya que fundamentalmente su misión consistió en navegar justo 
antes de la partida de la Flota de Indias para dar aviso a los diferentes puertos ya sea de 
la zona americana o a su llegada a Sevilla para que las propias ciudades hiciesen los 
preparativos necesarios para organizar los puertos, mercados, lonjas, etc.
34
  
Durante el siglo XVI las embarcaciones más frecuentes para la navegación en el 
Atlántico, y en concreto en la Flota de Indias, normalmente eran la nao y el galeón. La 
nao
35
 tenía unas doscientas hasta setecientas toneladas, considerándose descendiente 
directo de la carraca, que a un persistirá en el océano otro siglo más a pesar de su 
decadencia. En concreto, la versión española solía tener una quilla doble que la manga 
mientras que la eslora en cubierta se duplicaba, tres o cuatro mástiles (trinquete, mayor, 
mesana y contramesana) sustentando velamen mixto. Con buena capacidad de carga, 
buena maniobrabilidad y con velas cuadradas, aunque a veces no ceñía el viento lo 
suficiente. A mediados del siglo XVI se irán desarrollando las naos de armadas y los 
galeones, produciendo una verdadera revolución en la construcción naval española en el 
que se desarrolló el arqueo de los barcos y la construcción de los grandes castillos en la 
proa y la popa. A finales del siglo XVI se irá abandonando esta moda, siendo a partir de 
ese momento requeridas unas naves más rasas para el ámbito bélico.
36
 Con respecto al 
galeón surgirá a partir del siglo XVI como desarrollo de la construcción náutica en la 
que dentro de éste hemos de destacar el galeón español, el tipo de galeón utilizado en la 
Flota de Indias.
37
 Mantendrá los mismos palos que la nao, que son cuatro y se 
considerará el resultado de la evolución de la galera. Tendrá un velamen mixto, varias 
cubiertas y la posibilidad de instalar una artillería pesada.
38
  
En cuanto al armamento, todas las naves eran susceptibles de portar algún tipo de 
artillería por pequeña que fuese. Así, encontraremos navíos mercantes que antes del 
establecimiento del sistema de Flota de Indias era una obligación que se armasen con 
                                                          
34
 LUCENA, Manuel: «La Flota de…, pp. 8-10. 
35 Anexo gráfico, fig. 7. 
36  GONZÁLEZ, J. Ignacio: «Náutica y navegación en la España de los siglos XVI…, pp. 19-20. 
37 Anexo gráfico, fig. 8. 
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buena artillería para repeler cualquier ataque enemigo. A partir del sistema de flotas 
eran los buques de guarda los que se encargaban de portar el grueso de la artillería,
39
 ya 
que el objetivo de su participación en las rutas era el de defensa de los naves mercantes, 
aunque estos últimos también solían tener algún tipo de artillería, pero no en 
abundancia, por si era necesario apoyar a la escolta en caso de no ser capaces de 
controlar una situación por la superioridad numérica del enemigo o técnica. Los navíos 
de aviso de igual manera portaban armamento ligero, aunque su gran baza fue, que al 
ser muy ligeros, era frecuente su fácil escapada del enemigo. En general, los barcos 
solían transportar elementos como artillería de bronce o de hierro como esmeriles, 
pedreros, medias culebrinas, sacres, falconetes, medias culebrinas y medios cañones que 
lanzaban balas de 8 a 60 libras. También tenemos el peso de las balas de las naos que 
llegaban hasta las 30 libras, pudiendo tener hasta 50 piezas de artillería repartidas entre 
sus dos cubiertas.
40
 También balas de cadena para cercenar miembros a la tripulación 
contraria, redes y cadenas para eliminar la maniobrabilidad del enemigo junto a las 
bombas. Así como diferentes armas para la tripulación consistentes en un repertorio de 
espadas, arcabuces, picas, pistolas de escasa precisión, alabardas, al igual que la 
correspondiente munición de pólvora para la tripulación y sus armas de fuego.
41
 
 
5.2. Mercancías y bastimentos 
Los barcos, bajo la pertinente inspección de la Casa de Contratación, que solían 
partir de España cargados con todos los elementos necesarios para el abastecimiento de 
los españoles en las Indias, entre los que se encontraban: alimentos, vestidos, armas, 
útiles de labranza, materiales de construcción, etc. A su vuelta, el flete reembolsaba la 
mercancía de la ida con un cargamento muy distinto como eran los tintes, especias y, 
sobre todo, metales preciosos que a su llegada pasaban por la inspección, inventariado y 
almacenamiento, que con mucho trabajo tenían que realizar los funcionarios de la 
Casa.
42
 
En el periodo comprendido de 1570 a 1630 los productos que más se traían del 
territorio americano hacia España dependían de la zona. De Santo Domingo, desde 
épocas muy tempranas, la carne tuvo un gran apogeo siendo muy solicitado desde la 
metrópoli; de Puerto Rico destacaba la gran cantidad de cuero, de las Antillas el azúcar 
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y los tintes predominantes como era el índigo oscuro y la cochinilla roja mexicana, 
proveniente de la zona continental. En general en las Indias abundaban sobre todo las 
plantas medicinales (antisépticos, madera sagrada y los sudativos) que tenían un 
importante sitio en el comercio en la Península Ibérica. De igual modo, destacar que 
existía un contrabando muy extendido tanto en las posesiones españolas de América 
como a su llegada a Sevilla que se extenderá hasta el siglo XVIII con la intención de 
saltarse las restricciones, tasas o impuestos que hacían subir el precio de la mayoría de 
los productos.
43
 
Uno de los productos más extendidos que se destinaba a las Indias era el azogue, 
posteriormente llamado mercurio, necesario para la extracción de plata en América, 
sobre todo en las minas mejicanas. Un químico que solía traerse de las minas de 
Almadén o desde Eslovenia, concretamente de Idrija transportados en odres de piel y en 
barcos especiales para su traslado denominados azogueros, debido a que era un 
producto totalmente monopolizado por la Corona. Al contrario que en Nueva España, 
las minas peruanas se autoabastecían del azogue necesario con la mina de Huancarélica. 
Otros productos muy frecuentes y enviados a las guarniciones militares en las Indias 
eran el hierro vizcaíno o los pertrechos de guerra. También otra carga usual solían ser 
las manufacturas extranjeras tales como las sedas españolas, las telas de distinta 
procedencia europea como italiana, francesa u holandesas y productos nacionales como 
podían ser el vino, el aceite o los frutos secos.
44
  
 
5.2.1. Bastimentos y envases 
Con respecto a los bastimentos, cuya definición en aquella época era la que los 
designaba como el conjunto de provisiones destinadas a la alimentación de la 
tripulación además de todo lo necesario y útiles para la preparación, leña, carbón, 
envases, etc. El abasto de las flotas, con frecuencia, se hacía con la mediación del 
proveedor general de la Armada y la Casa de Contratación de Sevilla, realizado con 
más fuerza en el momento que la flota y la armada empezaron con sus salidas 
periódicas. Normalmente los navíos eran abastecidos a partir de un sistema de 
asientos o de contratas por el que se contactaba con todo tipo de negociantes, 
peleteros, carniceros o cosecheros para equipar con lo necesario a los navíos. La 
organización de los bastimentos, por ejemplo en la Flota de Nueva España corría a 
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cargo de los Administradores de la Avería. Aquí será cuando aparezca la Instrucción 
de Veedores de 1594 en cuyo capítulo 28 obligaba a que todos los abastos de las 
flotas o armadas se adquiriesen siempre a los precios más bajos, evitando de esta 
manera el negocio lucrativo personal que pretendían hacer maestres, buques 
mercantes o armadores.
45
 
Para que los productos pudiesen conservarse durante el trayecto los alimentos 
solían conservarse, como el caso del vinagre que solía adobarse con naranjas y yeso, 
otros como la carne junto al pescado en salmuera, el vino en pipas o botas, las 
legumbres secas en serones y costales. La sal solía transportarse en fardos, mientras 
que otros productos como la miel, aceite y arrope en pipas o botijas vidriadas 
enceradas.  
La verdad es que en todo el siglo XVI los precios de los productos de primera 
necesidad llegaron a quintuplicar su valor, muchos de ellos transportados como 
mercancías destinadas al comercio y como bastimentos para la tripulación.  
Los envases donde almacenar los productos tenían una gran diversidad en cuanto 
a tamaños, material y capacidad de conserva para y después del viaje. Iban desde las 
vasijas de barro, pipas, botas hasta serones de esparto y la más variada tipología en 
cuanto a toneles de madera, siendo estos fabricados en el barrio sevillano de la 
Carreta, en el arenal frente al río, que se especializó en la elaboración de estos 
envases. Era indispensable que los toneles fueran de buena calidad para evitar que el 
producto se echase a perder por humedad, los golpes o la contaminación del alimento 
debido al duro viaje en alta mar. 
A continuación explicaré con brevedad algunos de los recipientes más usados en 
la Flota de Indias: 
- Botijas: muy utilizado para el transporte de líquidos como el aceite, miel o 
sólidos como las aceitunas, manteca y alcaparras.  
- Bota: en ella se envasaban líquidos como agua, vino o vinagre con un peso de 15 
a 30 arrobas. 
- Jarras o jarretas: recipiente cerámico, ocasionalmente encerado, para 
transportar líquidos preciados y que requerían de un envase de buena calidad como el 
vinagre o el vino añejo. 
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- Botijas peruleras: vasijas que nacieron a partir de la influencia del comercio 
americano entre el Perú y la propia Sevilla. 
Otras de mayor porte requerían un trabajo más laborioso para su producción, entre 
ellas encontramos: 
- Barricas: con capacidad de hasta tres quintales destinados al arroz, frutos secos, 
tocino, habas y todo tipo de legumbres o productos delicados como el queso. 
- Cubas: almacenaban el agua potable sobre todo en los buques de Armadas con 
una capacidad de cuatro a cinco pipas. 
- Barriles quintaleños: puestos de moda a partir del siglo XVI para el transporte 
de pan, bizcochos, pasas, frutos secos, azúcar o pescado como el atún.
46
 
 
6. Corsarismo y piratería 
Si desde un primer momento la piratería o el corso se centraba en las zonas del 
Mediterráneo o el Mar del Norte, ahora, tras el descubrimiento de las nuevas tierras al 
otro lado del Océano Atlántico hará que toda esa actividad se traspase a las aguas 
oceánicas por dos factores fundamentales como será la recién estrenada ruta comercial 
hacia el Nuevo Mundo y el monopolio que existía entre el viejo continente y América 
establecido por España y Portugal, que no hizo otra cosa que el resto de potencias 
europeas, ante la imposibilidad de poder participar en los extensos negocios que podían 
hacer en las Indias, intentaron sacar partido del monopolio a partir del corso, mientras 
de manera individual se caracterizará por la piratería. La monarquía española no 
buscaba otra cosa que defender sus derechos aceptados tras la firma de los tratados de 
Alcaçobas y Tordesillas en 1479 y 1494 respectivamente. Pero, en muchas ocasiones, 
eran los propios súbditos de la Corona española quienes colaboraban con el fin de 
saltarse este control comercial y marítimo que se traducía en abusivos impuestos y 
restricciones. De este modo, será común ver como el contrabando florecerá desde el 
principio convirtiéndose en germen de la piratería en el Atlántico y sobre todo en las 
Indias.  
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Pero para entender quienes eran estos sujetos que luchaban contra esas 
restricciones, que directamente afectaron a la Flota de Indias, hay que hacer una 
exhaustiva descripción de cada uno de los grupos que lo forman: 
- Piratas: aquellas empresas armadas sin autorización del Estado y que se 
caracterizaba por una finalidad puramente lucrativa, cuya intención era la del ataque a 
cualquier objetivo fuese cual fuese la bandera de su nación y sus intereses. Se 
consideraban con derecho propio de ir a la caza de cada una de las presas. 
       -  Corsarios: será cuando un particular recibía el permiso de las autoridades para 
realizar ataques por medio de una empresa naval a una estado rival con la finalidad de 
acarrearle pérdidas económicas, bajas humanas o restar poderío marítimo al mismo, 
incluso, también se realizaba a potencias neutrales para evitar su posible relación con 
los enemigos. La licencia que se concedía se amparaba por el derecho de represalia que 
permitía el ataque a los buques mercantes enemigos, que tenían la obligación de 
entregar el botín a la autoridad quien le había concedido ese derecho. Igualmente, se 
podrán ver dos formas diferentes de corso: el primero, el llevado a cabo en tiempos de 
guerra, tal y como lo hacían los franceses, y el segundo, en el que se basaban los 
ingleses a partir de la segunda mitad del siglo XVI apoyándose en el derecho de 
represalia. 
A modo de dar a conocer el resto de agrupaciones que, aunque tuvieron su 
aparición en el siglo XVII, tendrán sus orígenes en el siglo XVI actuando como 
antiguos corsarios o piratas: 
- Bucaneros: grupos de aventureros de carácter libertario que convivían en 
hermandades que aparecieron tras la despoblación española que se produjo en el norte 
de La Española. Aparecieron aproximadamente por 1725, cuyo nombre provenían del 
indio karib o arawak por la forma en la que preparaban la carne. Se dedicaban a la caza 
de cerdos y vacas salvajes, preparación de carne ahumada y asada, y sobre todo el 
comercio ilegal. 
- Filibusteros: durante algo más de cincuenta años fueron utilizados por otras 
potencias para el ataque a las flotas y posesiones españolas en América como corsarios 
emitidas de Jamaica o La Tortuga. Tras su abandono en sus funciones se confeccionó 
como un grupo de aventureros similares a los bucaneros que fueron desplazados a las 
pequeñas Antillas donde realizaban contrabando con los bucaneros, en ese 
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emplazamiento sería donde recibirían el término de filibusteros enfocados en la 
producción de carne, el contrabando y el cuero. 
47
 
El primer pirata que se conoce que llevó a cabo un ataque a los barcos que 
navegaban entre ambas orillas fue el florentino Juan Florín, quien estaba a las órdenes 
del monarca Francisco I de Francia. Fue quien centrando su área de actuación en el 
triángulo entre las Azores, el archipiélago canario y la Península Ibérica consiguió en 
1522 capturar el famoso Quinto Real, que fue una de las naves pertenecientes a la flota 
que mandó Hernán Cortés con el tesoro azteca, una suma desmesurada de oro que 
consiguió capturar el corsario florentino. Esto supuso el enfado de Carlos I quien exigió 
respuestas al rey francés, a pesar de esto el monarca español aguardó su momento hasta 
el estallido de la guerra entre Francia y España (1526-1529) cuando Carlos I decidió 
levantar la prohibición del corso, que a partir de este momento se impuso como una 
táctica muy útil entre gobernantes. Aquí será donde el español Martín Pérez de Irizar, 
mejor conocido como el Capitán de Rentería, llegó a brillar como uno de los mejores 
corsarios de España tras la captura de Juan Florín en 1527. Después del juicio que se le 
aplicó en la Casa de Contratación de Sevilla se mandó una carta al emperador esperando 
una respuesta sobre cuál debía ser su condena. Éste envió una carta en la que decía que 
allí donde recibiese el correo, debería leerse y allí se ejecutaría en el momento. Más 
tarde, en 1555 se produjo un ataque que se convertiría en uno de los alicientes al 
establecimiento de la Flota de Indias al año siguiente. El corsario François Le Clerc, 
apodado “Pata de Palo” con 6 buques dados por Enrique III de Francia, atacó las 
Antillas menores entre ellas isla Margarita, Borburoata, Santa María, Río Hacha y más 
tarde La Habana. Esto llevó a España a preparar una armada al mando de Álvaro de 
Bazán que los derrotó, de manera que a partir del año siguiente comenzó a 
materializarse el proyecto de Pedro Menéndez de Avilés.
48
 
Entre los corsarios más famosos que encontramos de origen anglosajón son John 
Hawkins y Francis Drake. Hawkins inició su vida en la mar como pirata hacia las costas 
africanas, pero en su segundo viaje le fue dada la patente de corso por la reina Isabel I 
de Inglaterra que en 1564 convirtiéndose en el primer inglés en cruzar el Atlántico 
donde comerció ilegalmente en lugares como Isla Margarita, Dominica o Borburata. 
Tras esto, se dirigió hacia Cartagena de Indias con la sorpresa de haber sido desviado de 
su rumbo hacia las costas de Nueva España donde fue atacado y derrotado en el puerto 
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de San Juan de Ulúa. Francis Drake tendría una vida como enemigo de los españoles en 
América y de las flotas de los mismos mucho más larga que su compatriota. Se embarcó 
junto a su hermano en el Swan donde junto a 73 hombres el 9 de julio de 1572 atacó 
Nombre de Dios sufriendo una estrepitosa derrota, dirigiéndose hacia Cartagena de 
Indias donde consiguió capturar un barco que había venido junto a la flota de Indias 
desde Sevilla con más de 250 toneladas. Pero donde destacó Drake fue en la incursión 
llevada a cabo tras el anuncio de la llegada de la Flota de Tierra Firme a Nombre de 
Dios donde, tras un ataque ayudados por los corsarios franceses, al mando del hugonote 
Guillaume Le Testu capturaron un cargamento entero de plata. Otra de sus grandes 
campañas fue la de 1585-1587 que auspiciado por la reina con un total de 23 barcos en 
la expedición atacó Gran Canaria y La Gomera, pero acabó en fracaso. Se dirigió a las 
Azores en espera de la Flota de Indias pero nunca llegó, tal vez por haber sido avisados 
con anterioridad. A partir de este momento, y ante la imposibilidad de recaudar los dos 
millones y medio de ducados de oro que le exigía la reina, emprendió la marcha hacia 
América atacando Santo Domingo, Cartagena, La Habana y San Juan de Pinos, además 
de incendiar la ciudad de San Agustín. A pesar de sus acciones la empresa fue un 
fracaso ya que tan solo había recaudado 200.000 ducados, azúcar y cuero. Aparte, de los 
23 barcos que dirigió inicialmente, 18 estaban averiados y 1.000 hombres habían 
muerto. Al año siguiente las intenciones de Inglaterra de convertirse en una potencia 
naval en contra de la española cayeron estrepitosamente. 
Entre los barcos más usados por los corsarios ingleses durante el siglo XVI 
encontramos cuatro tipos diferentes. El Man of war que será el gemelo del galeón 
español con una capacidad de 700 a 800 toneladas, tripulación numerosa, hasta 30 
cañones y con frecuencia procedentes de la Armada Real, aunque tenía difícil 
maniobrabilidad que el resto. El Merchantman: normalmente utilizado como 
embarcación mercante. Eran eficaces para atacar pequeños enclaves ya que tenía una 
artillería de medias culebrinas, sacres y otra artillería menor. El barque o patache: solía 
tener uno o dos palos con un porte de entre 50 a 100 toneladas, una tripulación 
numerosa y con un armamento de pequeñas piezas. Sin duda, fue el barco más utilizado 
por los corsarios. La pinaza,  usada para el transporte de gente en los asaltos, podía tener 
propulsión a remo o a veces con una sola vela. Otras que podremos encontrar serán el 
pingue, el barco longo y la urca, que era un navío nórdico con fondo plano y poco 
calado. 
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Los holandeses que hasta aquel momento habían estado apoyando a los ingleses 
con escuadras y en actividades de corso contra la Flota de Indias, a partir de 1599 será 
cuando Holanda mande una flota formada por 72 barcos, al mando de Pieter van der 
Does atacando Gran Canaria, obteniendo un abundante botín y aplaudido masivamente 
en Holanda. A partir de este momento, será cuando Holanda comience a forjarse como 
una potencia marítima a lo largo de todo el siglo XVII.
49
 
Sobre las actuaciones de los contrabandistas, gracias al informe redactado por el 
contador Ruíz de Vallejo en 1568 nos proporciona información suficiente para conocer 
cómo era el estado de los territorios españoles en América. Las autoridades eran 
incapaces de parar al contrabando, ya que, según cuenta el informe, en las 
embarcaciones existía cualquier tipo de mercancías que al llegar lo hacían de arribada 
forzosa por falta de provisiones o avería, por lo que tenían el derecho de atracar en el 
puerto. Entre su forma de actuar tenemos dos que nos hacen entender como era su forma 
de comerciar. Una de ellas era el comercio a la fuerza, por el que fingían haber sufrido 
un ataque y estar obligados a atracar el barco con el objetivo de repararlo y 
aprovisionarlo, a partir de aquí las propias autoridades locales pasaban la mercancía por 
una puerta falsa que se encontraba en las aduanas del puerto donde se podía comercial 
libremente con dicha mercancía. La otra era el comercio de balandra, característico de 
los holandeses que tras una señal, durante la noche y acordada con anterioridad entre el 
responsable del barco y su contacto con el puerto, daba aviso posibilitando que la gente 
del lugar podría acercarse para comerciar ilegalmente con discreción. Hawkins será 
conocido como un experimentado contrabandista en el que destaca sus cuatro viajes 
junto al español y gobernador de Tenerife, Pedro Ponte, entre 1562 y 1567 que tuvieron 
relativo éxito. 
Uno de los ataques a la Flota de Indias más recordado por la historia es el que 
llevó a cabo el conde Cumberland. Partió de Inglaterra en 1591 con dos escuadras, una 
de ellas al mando de Cumberland que se dirigió al cabo de San Vicente, mientras que la 
otra compuesta por 14 barcos estaría al cargo de Thomas Howard, conde de Suffok, en 
dirección a las Azores. España por su parte, fue alertada de las pretensiones de 
Cumberland por lo que el 30 de agosto fue enviada una flota al mando de Alonso de 
Bazán de 55 barcos y 7.200 hombres, junto al refuerzo de la Corona de Portugal 
compuesto por 8 barcos ligeros, a cuya cabeza estaba Luis Coutinho. El enfrentamiento 
acabó saldándose con la victoria española y portuguesa. Sin embargo, un año después, 
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en 1592 se volvió a enviar dos nuevas escuadras por parte de los ingleses, una de ellas 
comandadas por Raleigh con 14 bajeles, mientras que la otra era de tan solo 5 barcos 
bajo el liderazgo de Cumberland. Tras más de día y medio de batalla la flota inglesa 
logró tomar el galeón Madre de Dios que se había separado de la Flota de Indias. 
Aunque su valor era de 500.000 libras tan solo pudieron conseguir 150.000, a pesar de 
la insistencia de la reina inglesa por conseguir más parte del botín. En 1594 Cumberland 
volvió a intentarlo en las inmediaciones de las Azores, pero no logró conseguir nada. 
Lo que marcará un antes y un después en la geopolítica en el Océano Atlántico 
será la firma de la Paz de Francia y el Tratado de Vervins en 1598. En este documento 
los españoles no parecen darle gran importancia a una de las clausulas, que es la 
anulación de la intermediación pontificia al oeste del meridiano de las Azores y al sur 
del Trópico de Cáncer. De esta manera, las bulas de donación del Papa que habían sido 
entregadas a España para el control de las Indias ahora se verían anuladas con el 
aliciente que Enrique IV seguirá con la guerra en América y las aguas del Atlántico. Lo 
que no se ha llegado a comprender hasta el momento es por qué los españoles aceptaron 
aquella clausura que les costó tan cara, y que a partir de aquel momento sería cuando el 
resto de potencias europeas se vean con el derecho de conseguir territorios en América y 
considerar una pacífica navegabilidad.
50
 
 
7. La tripulación y su vida cotidiana. 
Tras la última visita de los funcionarios de la Casa de Contratación en el puerto de 
Sanlúcar con el objetivo de cerciorarse que tanto licencias, mercancías, bastimentos y 
armamento fuese el consignado desde un principio, así como que todos los pasajeros 
tuvieran su respectiva plaza y documentación necesaria para el viaje a las Indias. Justo 
antes de la partida, tanto pasajeros como la tripulación se confesaban, ya que implicaba 
realizar un viaje largo, agotador y en la mayoría de las ocasiones peligroso. 
En general, toda la tripulación se veía obligada a igualarse socialmente, ya que la 
vida en un navío les hacía compartir hambre, fallecimientos, ataques piratas o de 
corsarios, unido a las dificultades por las inclemencias meteorológicas y enfermedades 
muy sufridas con gran diversidad de síntomas. Así es como un buen número de la 
tripulación moría por las altas temperaturas que se soportaban en alta mar, 
fundamentalmente porque los viajes que se organizaban hacia América siempre eran 
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durante el verano y se retornaba en otoño. Otros morían de sed, insomnio o 
enfermedades como el escorbuto. Muchos de ellos ni siquiera llegaban a su ansiado 
retorno a las costas andaluzas donde morían unas semanas antes de la llegada.
51
 Y 
aunque los viajeros con mayor nivel adquisitivo podían tener un mejor trato de favor en 
relación a la vida dentro de la Flota de Indias, la verdad es que tanto los más adinerados 
como el resto de pasajeros y la propia tripulación debían acatar, sin diferencia alguna, 
las normas impuestas. De este modo, con una duración de unos ochenta días de periplo 
la mayoría no podían tener ni catres ni zonas individuales en la nave, además que sus 
pertenecías almacenadas en cajas debían de estar perfectamente colocadas en las 
bodegas para evitar que estorbasen durante las acciones cotidianas de la navegación y 
dejar espacio libre para la artillería. Lo que sí es verdad es que existían tanto estancias 
públicas como privadas y a veces era posible alquilar un camarote, de los cuales existían 
muy pocos, lo que suponía un desembolso desmesurado de dinero si lo que se buscaba 
era la comodidad durante la travesía. Incluso, algunos capitanes solían intimar durante 
la cena con los pasajeros más destacados y con gran relevancia social. 
 
7.1.  El papel de las mujeres y la sexualidad a bordo. 
El caso de las mujeres era muy especial, ya que se restringía su entrada en el 
sistema de flotas. Las mujeres por sí solas no podían viajar, sin embargo, sí lo hacían de 
forma legal si eran criadas, esposas o incluso amantes de alguno de los pasajeros, y de 
igual manera se prohibía su contacto con el resto de la tripulación. Pero fuera de la 
legalidad existían mujeres que conseguían saltarse los controles de la Casa de 
Contratación y conseguían subir a bordo como polizones en algún lugar de la bodega. 
Muchas de ellas subían por algún trato con alguien de la tripulación y en ocasiones eran 
descubiertas. Para evitar que se enterasen las autoridades de la embarcación solían hacer 
favores sexuales a los marineros a cambio de su silencio.
52
 Se tenía un gran interés por 
las mujeres mulatas que se traían desde América, así como las blancas que tenían 
relaciones sexuales como prostitutas encubiertas o para viajar como polizones. Las 
mujeres y el resto de la tripulación no solía estar revuelta ni compartía los mismos 
sitios, ya que la higiene de los hombres era muy distinta y la intimidad no era tan 
evidente en los hombres por lo que a las mujeres se las situaba en la Cámara de popa.
53
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Otro elemento fundamental era el de la sodomía, que solía ser muy común a causa 
de  la estratigrafía social que existía dentro de la Carrera de Indias, siendo normal tener 
testimonios sobre contramaestres o marineros que abusaban de grumetes o pajes, 
mayormente por pertenecer a un escalafón inferior a ellos, por su edad y por estar 
protegidos por el denominado Sistema de Estratificación, un sistema por el que la 
persona con un rango superior tendría la veracidad con respecto a un inferior, por lo que 
a fin de cuentas muchos tenían la libertad para cometer esos abusos. Tan corta era la 
edad de algunos y tanto espanto les causaba que muchos pajes y grumetes abandonaban 
pronto su vida en un navío de Indias. Normalmente a los sodomizados se les adjudicaba 
entre la tripulación un papel femenino dando como resultado una división en las 
relaciones sexuales según su papel en el que encontramos a los sodomizados y a los 
perpetradores. Algunas relaciones se basaban en la dependencia o en simples prácticas 
de dominación, mientras que otras eran totalmente consensuadas entre personas de la 
misma estratificación social que como ejemplo tenemos los documentos del juicio del 
grumete Gaspar Portugués y el paje Cristóbal Gris en la Capitanía de Nuestra Señora de 
Clarines. Los dos eran adolescentes y no habían tenido ningún contacto sexual con 
anterioridad, sin embargo, entre los dos comenzaron a descubrir su vida sexual. Al ser 
descubiertos tras una discusión donde se dio a la luz su relación los dos fueron 
condenados por la Inquisición. Gaspar sería quemado en la hoguera mientras Cristóbal 
sería desterrado. Por lo tanto si eran descubiertos corrían peligro de ser desterrados, 
encarcelados o, en el peor de los casos, condenado a muerte.
54
  
 
7.2.  Escalafones, división de tareas y salarios. 
- Pajes: eran los verdaderos aprendices de la vida en el mar y la labor náutica, que 
comenzaban con unos ocho o diez años. Sus funciones eran muy variadas pudiendo ir 
desde los más bajo, como barrer o fregar cada rincón del barco, hacer las guardias o 
encargarse del cambio de la ampolleta que se solía utilizar para marcar los cambios de 
hora. Normalmente estaban a las órdenes de toda la tripulación, aunque si tenía algún 
lazo de parentesco con algún alto mando podía dedicarse exclusivamente a servir como 
criado a algún capitán, maestre o piloto. Pertenecían en este puesto hasta los quince 
años, aunque los que no eran muy sagaces y tenían poco interés por la profesión podían 
durar hasta los dieciocho años. En el caso de no ser obedientes podían ser castigados 
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físicamente, pero debido a su baja edad solían librarse.
55
 Solo podían ser castigados por 
los altos cargos como los capitanes, maestres o pilotos y siempre que no lo hiciesen de 
mala fe. Solían nombrarlos con diminutivos.
56
 
- Grumetes: debido a su juventud solían ser ágiles, con fuerza y resistentes para 
las tareas que más esfuerzo requiriesen, como la carga y descarga de las mercancías, 
nadar en alta mar hasta los botes que era posible rescatar, subir a las jarcias e incluso, en 
ocasiones, al igual que los pajes servían como criados a capitanes, maestres o marineros 
a cambio de alguna gratificación o simple protección. A este puesto solían acceder a los 
diecisiete años y con frecuencia eran maltratados, ya que al estar penado y al mismo 
tiempo mal visto, desde el punto de vista moral castigar a los pajes, los grumetes solían 
ser los sujetos que recibían los desahogos de la tripulación experimentada, aunque al 
igual que al resto de compañeros de cualquier escalafón estaba tajantemente 
prohibido.
57
 Tras haber acumulado experiencia en el oficio y haber pasado la barrera de 
los veinte años se les hacía entrega de un título que los acreditaba como marineros, 
firmado por el maestre, piloto, contramaestre y el escribano.  
- Marineros: aquellos hombres curtidos en la vida del mar y que tenían sobrada 
experiencia en los trabajos fundamentales para la navegación. Se encargaban de utilizar 
la sonda para calcular cuál era la profundidad de las aguas, algo indispensable que si se 
usaba mal podía traer graves consecuencias para la embarcación, el uso de las cañas del 
timón en barcos en los cuales aún no había llegado la rueda de timonel o la maestría con 
la que hacían los nudos o cabos. La responsabilidad del trabajo de los marineros 
quedaba en manos del piloto, el que debía obedecer igualmente a los cargos superiores 
al mismo. En ocasiones en las que el marinero tenía un amplio conocimiento y tenía 
intención de progresar en la profesión, si tenía capacidad para el aprendizaje, además de 
acumular algunos ahorros podía presentarse a la formación y exámenes que ofrecía la 
Casa de Contratación para un posible ascenso a piloto o artillero. 
- Artilleros: anteriormente denominados lombarderos, debían de saber rellenar 
granadas, fabricar y refinar la pólvora, hacer una selección exhaustiva acerca de cada 
proyectil y el tipo de objetivo con el que servía (casco de los barcos, arboladura o 
tripulación), la carga exacta con la que disparar el cañón, así como su mantenimiento y 
utilización durante la batalla. El examen realizado a través de la Casa de Contratación 
debía ser pagado por su bolsillo al igual que la pólvora que usaba en las prácticas. Con 
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frecuencia, anteriormente estos individuos habían sido carpinteros, canteros, herreros, 
etc.
58
 
- Pilotos: eran los encargados de aportar el conocimiento científico adquirido con 
el uso de la experiencia tras años de navegación. Debía saber orientarse con todos los 
instrumentos disponibles hasta la fecha, predecir tormentas, dominar los vientos, 
calcular su situación en las cartas de navegación o el perfecto conocimiento de las rutas, 
bahías, costas y geografía marítima en general.
59
 Dentro de la tripulación se tenía en 
gran estima este oficio por ser un puesto insustituible dentro de cualquier flota. Solían 
tener una media de unos 40 años y muy pocos eran de edades más bajas. 
- Maestres: su edad era de unos treinta y dos años. Se trata del hombre que 
realizaba la supervisión para que un barco llegase en perfectas condiciones a su destino, 
al igual que la tripulación y la mercancía. Para ello se encargaba de la compra de las 
mercancías en los mercados de los puertos, los bastimentos necesarios para dar alimento 
a la tripulación, así como obtener la licencia de la Casa de Contratación para navegar 
junto a la Flota de Indias, algo que en muchas ocasiones se pagaba a base de sobornos.  
- Capitanes: en muchas ocasiones era tan solo un título honorífico encargado de la 
defensa del barco en caso de ataque enemigo. En la organización del resto de tareas 
náuticas no tenía gran relevancia, ya que únicamente se enfocaban en los aspectos 
militares, aunque se podía ver que si en una embarcación existía tanto un piloto como 
un maestre quedaban a sus órdenes, pero únicamente como muestra de respeto y honor, 
con lo que no solía inmiscuirse demasiado en lo concerniente a la tripulación y sus 
tareas. Hay ejemplos como el de personajes respetados que viajaban como pasajeros que 
fueron nombrados como capitanes en buques de guerra pero que apenas tenía autoridad 
dentro de la embarcación, pero era distinto si el dueño del navío era nombrado capitán 
ya que eso lo cargaba de poder, aunque solo en cuestiones militares. 
- Señores de naos: eran los propietarios de las embarcaciones y durante el siglo 
XVI muchos de ellos eran quienes dirigían personalmente la dirección del barco en 
función de piloto o capitán. Ejercía el papel del máximo responsable de una 
embarcación comercial y toda su tripulación. También debía de encargarse de la 
dotación económica para la manutención de los marineros, el pago de salarios e 
impuestos para el viaje a la Casa de Contratación y a partir de las ordenanzas de 1572 
tenían que superar el examen para navegar con su propio barco, debido a la mala 
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práctica que años anteriores habían tenido muchos estos dueños. Del mismo modo, 
también existieron pilotos que gracias a sus ahorros se habían hecho con la totalidad o 
con parte de una nao.
60
 
- Dirigentes de las Armadas: eran los cargos más importantes dentro de la Flota 
de Indias y a su vez tenían diversas funciones. Los alguaciles eran los encargados de 
mantener el orden dentro de los buques de las armadas y ahí encontramos al alguacil 
mayor que actuaba como jefe evitando de ese modo los juegos prohibidos y a los 
revoltosos. Los veedores como inspectores, otros como los proveedores que eran los 
intendentes, los tesoreros y los contadores se ocupaban de administrar el dinero con el 
que sustentar al barco y a la tripulación. La capitanía de mar eran militares con gran 
autoridad durante el siglo XVI. La Flota de Indias siempre contaba con un general y un 
almirante, los cuales solían ser parte de la baja nobleza pero que de jóvenes habían 
ingresado en el ejército y habían ascendido gracias a sus logros o por contactos dentro 
de la Corte. La autoridad suprema la tendrán los generales de armada que serán la 
autoridad de toda la escuadra mientras que el almirante serán los segundos actuando 
como jueces supremos. 
61
 
Los salarios variaban según el escalafón o el esfuerzo de una determinada tarea 
realizada. Era posible pagar en especie, ya que durante la navegación a las Indias la 
unidad monetaria utilizada solía ser el “peso en plata”. La tripulación podía recibir su 
sueldo correspondiente en lingotes de plata, aunque no era raro ver en su llegada a los 
puertos el cobro de su sueldo en monedas, siendo habitual  que dentro de su salario se 
incluyesen los alimentos. Otros también tenían una remuneración a través de la 
posibilidad de utilizar parte del espacio del barco, en el que podían almacenar productos 
y venderlos a su llegada a puerto, aunque si no tenían capital para la compra de la 
mercancía siempre podían alquilárselo a algún comerciante o pasajero. También era 
muy corriente la creación de un “monto” de las ganancias por el cual la tripulación se 
repartía las ganancias resultantes del viaje. De ahí había que sacar los gastos comunes 
como los desperfectos causados en la nave durante la navegación, los desperfectos en 
las mercancías por un uso indebido y el pago a los oficiales como el piloto, artilleros, 
escribanos e incluso el capitán, aunque no era muy frecuente en los barcos mercantes. 
Por lo tanto, un 10% se destinaba al pago del  maestre que recibía tres cuartas partes 
mientras el resto de tripulación adquiría la cuarta parte restante como quintala. Tras la 
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venta de las mercancías se dividían los beneficios en tres partes, dos de ellas para el 
dueño de la embarcación y la última que se repartía entre la tripulación en concepto de 
tercio. En este reparto un marinero ganaba una soldada, un grumete tres cuartos de una 
soldada, un paje la mitad y los oficiales recibirían dos soldadas. Otra forma de pago era 
un tanto fijo de sueldo más la dicha ración de alimentos, pero con ello se retiraba 
cualquier posibilidad de recibir quintalas o tercios. Además de las dos anteriores había 
una tercera modalidad que era una cuantía fija al mes con su correspondiente ración de 
alimentos que se empleó con frecuencia en los buques de las Armadas que se 
encontraban al servicio de la Corona durante el siglo XVI. 
62
 
 
7.3.  Religiosidad y superstición 
Lo más común de ver en una embarcación dentro de la Flota de Indias era que 
existiese un extendido desinterés por los asuntos religiosos, en contraste con ciertos 
momentos de religiosidad que nos proporciona una interesante contradicción de la vida 
de la tripulación. Un ejemplo de esa religiosidad la tenemos en la construcción de la 
primera gran serie de galeones para la defensa de la Flota de Indias que fueron un total 
de doce y que a cada uno de ellos se le adjudicó el nombre de uno de los Doce 
Apóstoles, otros navíos llevaban el nombre de una Virgen o una Ánima bendita, un uso 
que en los siglos anteriores como en la posterioridad tendrá una gran acogida entre el 
mundo de la mar. A pesar de esto, el contraste existente se determinará en que la 
mayoría de los marineros y todos los altos cargos, incluyendo a los generales de las 
armadas que estaban al servicio del monarca, no se preocupaban en absoluto de guardar 
las celebraciones litúrgicas, vigilias o comuniones, únicamente se acordaban de la 
Iglesia en el momento de su muerte, cuando deseaban confesarse, los cuales en 
ocasiones dejaban en su testamento una pequeña donación a la Iglesia. A su llegada a 
los puertos eran pocos los marineros que visitaban los templos cristianos. Unido a esto 
hay que hacer una matización por la que hay que destacar que tan solo los buques de 
guerra eran los que solían llevar un capellán, pero que rara vez a pesar de su presencia 
se organizaban actos religiosos. Pero a pesar de esto se destacan las letanías los sábados, 
presidida por el maestre, los solemnes salves y oraciones en caso de tormentas, posibles 
naufragios y a su llegada como agradecimiento.  
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La superstición era algo común en la tripulación, provocada fundamentalmente al 
ver con la fuerza con la que se comportaba la naturaleza que podía hacer incluso 
paralizar la actividad del barco y a toda su tripulación. Otras supersticiones más 
destacadas eran las islas malditas, el mal de ojo o el posible gafe en algún individuo 
dentro de la tripulación.
63
 
 
7.4.  Comida y tiempo libre 
El gusto culinario no estaba a la orden del día. Alimentos como el bizcocho, el 
agua o el vino eran indispensables dentro de la dieta, siendo éste último su bebida 
favorita, ya que tenía buen sabor y permitía olvidar los duros trances que suponía la 
vida en el mar durante varios meses. Tal fama tenían los vinos andaluces que había 
marineros que guardaban su parte de vino para poder venderlo en América. El agua no 
se consumía todo lo que se debiera, fundamentalmente porque al estar almacenado en 
barricas solía oler y saber fatal. El queso tenía su protagonismo en los momentos en el 
que era imposible encender los fogones para cocinar el bizcocho evitando así que en la 
noche fuesen vistos por los enemigos, de este modo el queso se convertía en el 
sustitutivo del bizcocho. La menestra formada por habas, garbanzos o arroz 
acompañaba al tocino o al pescado salado. Los guisos también eran muy recurridos, 
sobre todo los de legumbres con pescado. Un ejemplo de la dieta la tenemos en el barco 
de Pedro Menéndez de Avilés en 1568 donde existía un menú diferenciado según los 
días con una alimentación variada.  
A la hora de reunirse para comer el capitán, maestre y piloto comían en la mesa 
del camarote con mesa, mantel y cubiertos servidos por el personal de la cocina en la 
que a veces solían invitar al cirujano, escribano y a los pasajeros más distinguidos. El 
contramaestre comía con el resto de la tripulación, la cual improvisaba mesas con 
cualquier caja o cofre que hubiese a la vista. Utilizaban cubiertos como cuchillos o 
navajas y su comida era servida en escudillas de barro o madera. La ración era la 
alimentación de cada individuo de la tripulación para cada jornada, teniendo que ser 
repartida en tres ingestas diferentes: el desayuno, consistente en un bizcocho, vino y 
algo de tocino o sardinas; el almuerzo, que se hacía a las doce de la mañana siendo la 
comida principal del día, y para terminar la cena, que era el consumo de casi la mitad de 
lo restante del día.  
                                                          
63 Ibídem, pp. 246-254. 
La Flota de Indias: formación y desarrollo a lo largo del siglo XVI 
39 
 
Con respecto a si la alimentación a bordo de un barco durante tanto tiempo y en 
condiciones tan duras era buena, hay que realizar un pequeño análisis al respecto. El 
consumo era de entre 3.500 a 4.200 calorías, las necesarias para el trabajo realizado. Las 
proteínas, por su parte, suponían un 13% por lo que entraría dentro de los límites de lo 
que hoy en día la Organización Mundial de la Salud nos advierte que se debería 
consumir. La falta de nutrientes venía dado por las escasas vitaminas causada por el 
inexistente consumo de verdura y fruta fresca, origen del famoso escorbuto, sobre todo 
en las rutas de largas distancias. La carencia de agua también se hizo notable, debido a 
dos elementos fundamentales: el primero, el ya citado anteriormente, es al pésimo 
estado y conservación del agua dentro de las barricas que no atraía nada a su consumo, 
mientras que el segundo era que a pesar del consumo de 2 o 3 litros al día, el trabajo en 
zonas tropicales exponiendo a los hombres a altas temperaturas hacía que la producción 
de sudor pudiese llegar a un litro por hora por lo que debería ser necesario el consumo 
de 10 litros de agua al día.
64
 
Cuando la labor de la navegación se hacía más ajetreada era durante la salida y 
llegada al puerto, recogida de los vientos o en las escalas en su viaje, pero cuando se 
encontraban en plena alta mar el aburrimiento se hacía visible en la tripulación. El 
entretenimiento se determinaba con gran variedad según los gustos de cada uno. Había 
quien se arrancaba a cantar romances con su guitarra, otros se dedicaba a robar comida 
de las despensas o bolsas de los viajeros, otros contaban historias o había algunos que se 
dedicaban a la lectura, algo muy destacado conociendo el grado de analfabetismo que 
existía en la época. El valor de adquisición de un libro era alto y solo se podía leer por la 
mañana, aunque muchas de aquellas publicaciones fueron supervisadas por la 
Inquisición. De los libros más leídos estaban los pertenecientes al género de caballerías, 
recopilaciones de coplas, romances, cancioneros o historias épicas como batallas o 
personajes históricos. También triunfaban los ejemplares de viajes sobre rincones del 
mundo con culturas exóticas. No faltaron los libros especializados en náutica, aunque 
los pocos que había solían reservarse a los altos mandos para resolver sus posibles 
dudas durante el periplo. Tampoco faltó el género religioso como los de meditación, 
oración o asuntos espirituales, aunque para nada fueron numerosos ya que eran 
mayoritarios los barcos en los que no se encontró citado ni un solo libro religioso. El 
juego de las apuestas se hacía cotidiano a bordo de las embarcaciones y las propias 
autoridades de las mismas lo permitían, a pesar que la Ordenanza de la Casa de 
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Contratación de 1535 prohibía cualquier diversión a bordo que no fuera la propia labor 
de navegar. Pero una vez que partían hacia su destino la prohibición era eludida por 
todo el mundo. Como ejemplo tenemos al general Francisco de Luján de la Flota de 
Nueva España que en 1574 fue acusado de jugar a partidas de naipes. Los alguaciles 
eran los encargados de mantener el orden en los barcos de la Armada pero solían ser los 
primeros en llamar a la mesa y hacer el reparto de cartas, para luego pedir al ganador un 
incentivo por los servicios prestados.
65
  
 
7.5.  La vestimenta 
Había una amplia tipología a la hora de vestir en los barcos, pero la verdad es que 
tanto los superiores como su subordinados, pese a algunas diferencias visibles, 
intentaban ir lo más cómodo posible. Los marineros en sus arcas privadas solían llevar 
poca ropa, entre los que se encontraba unos calzones, un par de camisas, un sayo, una 
chaquetilla y un capote de mar. Los zapatos eran los que llevaban puestos y un 
sombrero o un bonete como gorro. Casi nunca solían llevar sus propios cubiertos, 
aunque lo más frecuente es que cada uno aportase su propia jarra de vino para evitar que 
todos bebiesen de un recipiente en común. Para el entretenimiento algunos pajes o 
grumetes llevaban instrumentos musicales, instrumentos de pesca o su propia baraja de 
cartas. Las autoridades solían llevar jubones o camisas de todo tipo de telas finas con 
mucha más calidad como el terciopelo, el raso o el ruán. Éstos en vez de calzas 
utilizaban los llamados zaragüelles que eran más cómodos para el movimiento a bordo. 
Los más ricos llevaban zapatos puntiagudos y gorra de paño. Los pilotos y los maestres 
se caracterizaban por una vestimenta humilde pero más colorida. Entre los capitanes y 
comandantes de la Armada Real llevaban los atuendos típicos militares como coletos, 
sombreros de talefán y botas de cuero. En ocasiones llevaban cadenas de oro, insignias, 
sortijas, botines engastados en perlas o joyas. Normalmente se solían caracterizar por su 
“bizarría”, término utilizado para denominar el tipo de vestimenta de una persona muy 
colorida, y su bravura, colores muy llamativos.  
Entre la Flota de Indias, ya a finales del siglo XVI, asistiremos al nacimiento de 
una moda entre las autoridades, concretamente al del uso de los gregüescos, que eran la 
evolución de los zaragüelles, caracterizados por su abultado volumen.
66
 Esto se 
complementaba por otras modas anteriores que seguían en vigencia como el del color 
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azul, predominante en las tripulaciones y que posibilitaba ocultar las manchas. El orinal 
apareció como un utensilio, indispensable para las noches frías, usado por toda la 
tripulación en general. 
 
7.6.  Motines y malas conductas 
En el siglo XVI y posteriormente era común ver violencia hacia pajes y grumetes 
por ser lo más jóvenes y a los que se les debía educar, pero nunca a los marineros que 
debían ser respetados por la edad que tenían. Un insulto o blasfemia podía suponer un 
castigo físico, aún así, la tripulación siempre contó con protección legal de las leyes de 
la Corona en caso de excesiva violencia por parte de sus superiores. La insubordinación 
podía ser penada con el abandono de los implicados en alguna isla o territorio 
inexplorado, con el fin que si estos a su vuelta o cuando los encontrase otro buque de la 
armada podían ser rescatados si aún seguían vivos y habían aprendido la lengua de los 
nativos para ser útiles como intérpretes. Los motines solían producirse por hambre, 
incertidumbre en la llegada por las enormes distancias o simplemente una mala 
dirección de la capitanía, como por ejemplo, dirigentes de las embarcaciones que eran 
extranjeros y no contaban con el respeto ni aprobación de la tripulación que en este caso 
era española. Para aquellos condenados existía una cárcel llamada El Almirante en el 
barrio de la Cestería de Sevilla, en las cercanías del río.
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8. Soporte institucional  
Para el desarrollo de la Carrera de Indias era indispensable llevar a cabo una 
estructura basada en instituciones controladas por la Corona en el que pudiese apoyarse 
todo el aparato político, económico, corporativo y militar. De este modo fue 
construyéndose lo que muchos historiadores han considerado como un superministerio 
con la única finalidad de controlar el monopolio americano por parte de la monarquía 
española.  
En primer lugar, encontramos la Casa de Contratación que se encargaba de la 
reglamentación y organización de las flotas que se aventuraban a navegar hasta el 
Nuevo Mundo, imprescindible para el establecimiento del sistema de flotas y galeones, 
junto a sus aportaciones en el plano científico añadido por la Corona para la mejora de 
las navegaciones a Indias. El soporte gremial y corporativo se reflejó en la Universidad 
de Mareantes que llevó a cabo la gestión del personal, así como las denuncias de las 
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malas prácticas de los pilotos o dueños de naos y formación náutica que posibilitaron a 
España posicionarse a la vanguardia científica de este ámbito gracias a sus estudios en 
cosmografía y cartografía. El soporte político quedó en manos del Consejo Real y 
Supremo de las Indias, o comúnmente denominado Consejo de Indias, como un órgano 
legislativo enmarcado dentro del poder real y con notable influencia sobre el resto de las 
instituciones. Por último, el soporte jurídico viene dado por la jurisdicción otorgada a la 
gente del mar por Fernando el Católico a través de las Ordenanzas de 1511, reafirmadas 
en 1530, en la que se les reconocía atribuciones civiles y criminales a los jueces dentro 
del ámbito de la navegación y comercio con las Indias.  
La jurisdicción no se extendió a los barcos de guerra, solo a civiles, ya que la 
autoridad jurisdiccional quedaba bajo las órdenes de los comandantes de las Armadas 
hasta el siglo XVII.
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8.1. Consejo de Indias 
Tras el descubrimiento de América cualquier negocio o asunto relacionado con las 
Indias era tema referente para Juan Rodríguez de Fonseca, confesor de la reina Isabel la 
Católica, con la ayuda de Lope de Conchillos y otros miembros del Consejo de Castilla 
como Lorenzo Galíndez Carvajal o Luis Zapata. Todos ellos fueron un grupo reducido 
que comenzaron, bajo el control de Fernando el Católico, la legislación para el 
continente americano. Sin embargo, en 1524 ya se erigió como un organismo autónomo 
y denominado, a partir de entonces, como Real y Supremo Consejo de las Indias, 
presidido por fray García de Loaysa, obispo de Osma.  
Desde el comienzo de una institución tan importante como la de la Casa de 
Contratación de Sevilla, las labores de organización de los viajes y el comercio entre 
América y España de ésta quedaron bajo el control real. A partir de 1520 cuando Carlos 
I se desplazó a Alemania, el cardenal y regente Adriano de Utrech lo perfeccionó e 
institucionalizó en 1524 tras el regreso del Emperador. Pero hasta el reinado de Felipe II 
no sería cuando obtendrá su verdadera importancia, ya que a partir de entonces comenzó 
su actuación de forma independiente, cuando antes lo había hecho a través de otros 
órganos del Estado, aunque seguirá bajo la tutela del Consejo de Castilla. 
La plantilla que formaría este organismo debía de cumplir con una explícita 
formación administrativa y política. En 1528 encontramos a cinco consejeros letrados, 
dos secretarios, un relator y un fiscal, los cuales estaban bajo la autoridad del 
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Presidente. Tantos eran los asuntos que abordar en tantas ocasiones que fue necesario 
añadir a un tesorero, cuatro contadores, un canciller, dos tenientes fiscales unido al de 
un abogado y también de un procurador para pobres, además de otros oficios como el de 
curas, alguaciles, dos relatores y porteros. En ese mismo año también se dividió la tarea 
de los secretarios, una para los asuntos de Nueva España y otro al de Perú, pero el de 
consejeros aumentaría hasta nueve. A partir de las Ordenanzas de 1571 se le dará un 
plano más científico con la contratación de un cosmógrafo y cronista, que más tarde no 
se verá otro remedio que dividirlo en dos cargos diferentes, mientras que en 1591 se 
añadiría un catedrático en matemáticas. Con el abundante trabajo que llegaba al órgano 
de control de todo lo referente con el Nuevo Mundo se hizo necesario canalizar en 
temas específicos mediante la creación de juntas, de este modo nacería la Junta de 
Hacienda en 1575, la de Guerra en 1579 y la reunida para tratar temas teológicos sobre 
los indígenas. 
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En sus comienzos el Consejo de Indias no tuvo ningún edificio de forma fija, sino 
que se desplazaba según lo hacía la Corte. Durante este periodo muchos de sus 
miembros solían alojarse en las casas de los propios presidentes, consejeros, viviendas 
de familiares o incluso posadas. Hasta el establecimiento del sistema de Flotas en 1561 
será cuando el Consejo tenga un local fijo a partir de las ordenanzas de 1571 hasta 1834. 
Entre sus funciones tenemos la de ser el organismo encargado de aprobar o 
rechazar las propuestas realizadas por los diferentes virreinatos, propuestas de 
desempeños de oficios públicos en Indias, que en última instancia era el propio monarca 
quien debía de aceptar esa proposición de nombramiento en el Nuevo Mundo. Del 
mismo modo mantenía el contacto con esas autoridades, vigilándolas y exigiendo 
responsabilidades. De sus tareas más importantes extraemos su capacidad legislativa. 
Normalmente las leyes emanaban del Consejo de Castilla, pero también se aplicaban al 
continente americano, por ello la misión del Consejo de Indias era, debido a las 
diferencias abismales con el Nuevo Mundo, se debían adaptar a sus exigencias y en 
algún momento dado el caso crear nuevas, que normalmente se hacían mediante 
Cédulas reales y llamadas a su vez “reales provisiones”. De aquí nacerán las llamadas 
Leyes de Indias, que surgen a partir del Descubrimiento de América cuando la reina 
Isabel tendió la mano a uno de los indios que trajo Cristóbal Colón declarándolo un 
vasallo igual al resto. Por ello la legislación de las Indias se consideró una de las leyes 
más humanas y rigurosas que existía como no las había en otras partes de Europa en 
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aquella época. Es aquí donde tenemos dos recopilaciones sobre estas leyes. La primera 
que se conoce es de Vasco de Puga, auditor de México, titulada Provisiones, cédulas e 
instrucciones, para el buen gobierno de Nueva España en 1563 con ordenación de 
todas las disposiciones legislativas. La otra será algo más tardía pero que conseguirá 
reunir más de 3.500 leyes de la mano de Diego de Encinas, un funcionario del Consejo 
de Indias que dividió en 134 capítulos: Provisiones, cédulas, capítulos de ordenanza, 
instrucciones y cartas, clasificadas por orden temático.
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Entre sus medidas legislativas tenía la facultad de detallar como debían hacerse 
cada uno de los descubrimientos de nuevos territorios, el tamaño de los barcos y los 
aparejos de reserva que debían de llevar los mismos como por ejemplo dos timones. 
También obligaban a que en esos descubrimientos los barcos navegasen de dos en dos, 
llevar abastos para más de un año y que la tripulación no contase con más de treinta 
individuos para que las provisiones no se consumieran pronto. Además cada navío debía 
de llevar dos pilotos y dos sacerdotes para que tomasen cualquier territorio inexplorado. 
Sus funciones eran muy variadas. Entre ellas se encontraba el de administrar los 
fondos de la Hacienda de Indias, salvo un periodo en el que de esta función se encargó 
por entero al Consejo de Hacienda. Debido a su amplia jurisdicción llevaba a cabo toda 
la organización para el apresto de las flotas que partían hacia las Indias, nombramiento 
de virreyes, gobernadores, oficiales de Indias, además contando con un Patronato Real 
por el que podía nombrar obispos en el nuevo continente. Realizaba la supervisión de 
las autoridades en América a través de visitadores generales que informaban sobre las 
actuaciones de los virreyes o gobernadores pudiendo de este modo llevar a cabo juicios 
por malas conductas. 
Su procedimiento siempre se caracterizaba por su secretismo y nunca se levantaba 
acta de lo tratado, aunque sí es verdad que los secretarios redactaban un índice con las 
cuestiones surgidas y la posterior resolución. Cada carta que llegaba de las Indias era 
abierta y leída por el secretario, este se la pasaba a su vez al fiscal que estudiaba el caso 
y emitía un dictamen para que el consejo deliberase su resolución con la debida consulta 
al Rey, quien tenía que dar la última aprobación. Su horario solía ser de tres horas por la 
mañana y dos por la tarde que comenzaba con el reparto de papeles, el examen de los 
asuntos que se tenía previsto tratar y finalmente una deliberación que debía de contar 
con el consenso de sus miembros.
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8.2. Casa de contratación 
El punto de partida de la Casa de Contratación de Sevilla como institución se tiene 
fechada a mediados de 1502 a través del documento de Francisco Pinedo, quien fue 
ejecutor de Sevilla y encargado de preparar el que fue el segundo viaje de Cristóbal 
Colón. A través de este documento se buscó establecer un edificio donde almacenar 
todas las mercancías que irían destinadas al Nuevo Mundo. De igual modo existiría una 
organización con un perito e inteligente como cabezas de mando y tras estos un tesorero 
y dos contadores. El tesorero se encargaría de la custodia de todos aquellos metales 
preciosos, mientras que los contadores redactarían los informes o memoriales con una 
función similar a la de un secretario general encargado también de los registros de 
cobros de aduana y evitar que se transportase cualquier mercancía calificada como 
prohibida. A partir de 1510 a estos funcionarios se les llamó “jueces oficiales” quienes 
detallaban las directrices para la navegación hacia las Indias, las inspecciones de los 
navíos y lo relativo a estos, concretamente el tonelaje, cargamentos, tripulaciones, etc. 
A partir de aquí la casa se encargó de organizar las exportaciones y llevar un registro de 
todas ellas de la mano de escribanos que abastecerían a la población española en las 
Indias. Al mismo tiempo se protegía todo el material armamentístico, actuando como un 
arsenal, con el que armar a los buques de escolta de la Flota de Indias. En 1508 con la 
intención de aportar un plano científico a la Casa se contrató a un piloto mayor con el 
objetivo que éste trazase las cartas de navegación, el Padrón Real, el mapa modelo del 
Nuevo Mundo, así como otros mapas más especializados. A estos se les unirá la figura 
de los visitadores en 1518 que serán los funcionarios destinados a inspeccionar el barco, 
los cual debían de tener un excelente conocimiento en la construcción de navíos e 
informar sobre la estructura, colocación de la carga y estado de los aparejos. 
En su procedimiento de actuación de la Casa encontramos un ejemplo detallado 
que explique tal proceso. En el momento que un dueño de una embarcación tenía 
previsto el envío de su barco junto a la Flota de Indias pasaba, en primer lugar, por una 
inspección del navío por parte de los oficiales. Si el barco mostraba desperfectos debía 
ser reparado o disponer de los aprestos necesarios. En segundo lugar, tenemos la visita 
que se cercioraba que el navío había resuelto todas las exigencias de las autoridades, y 
de ese modo aceptasen que podía ser válido para el viaje, por lo que se hacía un acuerdo 
con el cargador y el dueño para que se le enviase la carga para ser embarcada. Tras esta, 
una segunda visita se cercioraba si los fardos, los toneles, botas o abastos eran los que 
habían consignado desde un principio, pero que en la inspección muchas veces 
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obviaban su contenido, lo que implicaba que hubiese algún polizón en su interior. En 
cuarto y último lugar se realizaba una tercera visita para que los oficiales se asegurasen 
que durante el periplo desde el puerto de Sevilla hasta Sanlúcar de Barrameda, listas 
para dirigirse a ultramar, no hubiesen en las bodegas ningún cargamento no registrado 
durante su viaje por el río. Antes de la última el capitán o maestre debía abonar 100.000 
ducados como fianza tras el inventario y cuyo recibo deberían presentar en Sevilla a la 
vuelta del viaje que pertenecía al coste de cobro de la avería que garantizaba la defensa 
de la flota, pero acabó suprimiéndose en 1660 tras las protestas que suscitó.
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La Casa de Contratación, como he citado anteriormente, hacía de control sobre los 
metales preciosos que era el interés principal de la monarquía. En la institución se 
depositaban, contabilizaban y después de esto eran distribuidos a sus propietarios, eso 
sí, con su respectiva parte de su valor en beneficio de la Corona desde el año de 
fundación de la Casa hasta los tiempos de Felipe II. De igual manera tras el citado 
establecimiento del sistema de Flotas y Galeones en 1564, que ya se venía practicando 
con anterioridad con algunas variantes, la institución tuvo un control férreo sobre la 
organización de esas dos flotas, una a Nueva España y otra a Tierra Firme que saldrían 
con Sevilla informando sobre las rutas, los peligros de corsarios o piratas que pudieran 
aparecer durante el trayecto, así como todo el armamento necesario, tripulaciones y 
disposiciones varias bajo la orden siempre del Consejo de Indias y el propio monarca. 
Además de múltiples tareas, la Casa tenía la obligación de avisar el día de la salida de la 
flota y la Armada el juez oficial informaba de las capitanías elegidas y las Almirantas 
por el Consejo de Indias hasta 1601, además de lo relevante al viaje, pasajeros, destino, 
revisar las licencias de las naves, etc. 
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8.3. Universidad de mareantes 
Vinculadas a las anteriormente citadas se fueron organizando otras instituciones 
que aglutinaban aquellas personas relacionadas con el mundo de la navegación y que 
fueron directamente herederas de las organizaciones gremiales nacidas durante la Edad 
Media. Una de ellas será la Universidad de Mareantes de Sevilla, la cual tuvo su origen 
de la Cofradía y Colegio de los Cómitres del Rey y de la Reina, comúnmente conocida 
como el Colegio de los Cómitres donde en sus inicios pertenecían aquellos capitanes o 
maestres que estaban bajo las órdenes del Almirante nombrado por el rey. El Colegio de 
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Cómitres tiene como fecha de fundación en tiempos de la conquista de Sevilla por el rey 
Fernando III el Santo quien promulgó un documento otorgando privilegios a aquellas 
agrupaciones de navegantes, caballeros y mercaderes datado el 15 de junio de 1251, 
viendo posteriormente ratificadas estas disposiciones por los monarcas que lo 
sucedieran hasta la reina doña Juana quien lo ratificó el 30 de marzo de 1510. Sin 
embargo, el fin de la cofradía fue resultado de la necesidad de renunciar al 
asociacionismo limitado para abrirse entonces a marineros, capitanes, dueños de naos, 
pilotos o maestres, teniendo como objetivos la participación en los negocios dentro de la 
Carrera de Indias y que se debió fundamentalmente a su relación con la Corona, la Casa 
de Contratación de Sevilla y al Consejo de Indias. De este modo se daría inicio a la 
existencia de la Universidad de Mareantes a partir de 1553 coexistiendo paralelamente 
junto a la Cofradía de Nuestra Señora del Buen Aire que se ocupaba del plano religioso 
y de asistencia a sus cofrades con una casa hospitalaria en el barrio de Triana. Ésta 
última, solo dispuso hasta 1562 de la aprobación eclesiástica mientras que la 
universidad no tuvo aprobación alguna en el ámbito público, por lo que hubo una 
necesidad de unir a ambas agrupaciones en un solo cuerpo jurídico, por lo que 
finalmente la Real Cédula de 22 de marzo de 1569, en Galapagar, durante el reinado de 
Felipe II daría comienzo a sus labores reconocidas de forma oficial. 
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Dentro de sus características, la estructura se encontró formada por tres espacios 
diferentes. El primero de ellos es el edificio en Triana destinado para la Corporación y 
Cabildos, actualmente en la calle Betis. Otro será el hospital para el cuidado de 
enfermos heredado de la antigua Cofradía de Nuestra Señora del Buen Aire y por 
último, una capilla para los actos religiosos al servicio de los integrantes de la 
universidad que fue bendecida en 1573.
75
 De igual modo, dentro de la propia 
Universidad de Mareantes se encontraban integradas la Cofradía de Nuestra Señora del 
Buen Aire, San Pedro y la de San Andrés.
76
 Con respecto a su financiación existían dos 
tipos diferentes hasta su cambio en 1608. El primero de ellos era que los pilotos debían 
pagar dos ducados por cada viaje realizado a las Indias, mientras que el segundo era un 
abono de un cuartón o cuarta parte de la soldada obtenida del total de los fletes de cada 
viaje que cada navío había realizado a las Indias, especificando que se pagaría media 
soldada para la ida y la otra mitad a la vuelta. A pesar de ello, la cuantía de los pagos 
nunca solía ser constante y variaban según las circunstancias históricas del momento e 
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incluso la institución en multitud de ocasiones tuvo serios problemas para el cobro de 
los pagos
77
 teniendo que acudir a otras formas de financiación como eran los préstamos 
de los propios miembros en concepto de repartimientos ante temporadas de dificultades 
económicas, siendo frecuente que los esos repartimientos se hiciesen sobre las naves 
que saldrían de forma inmediata.
78
  
Entre sus labores relacionadas directamente con la Flota de Indias, tema al que 
nos referimos, encontramos desde su inicio en 1553 gran diversidad de funciones todas 
ellas enfocadas en el mundo de la navegación. Dentro de éstas se encontraban dar 
instrucciones sobre los preparativos y pertrechos de las naos que se dirigían al Nuevo 
Mundo, armar y preparar a los navíos de guerra de protección de las flotas o disponer de 
la gente necesaria para proteger los barcos mercantes e incluso sugerir formas de 
financiación para costear la protección. En 1572 la Universidad llevó a cabo la 
exigencia de tener que cumplir las fechas del calendario establecidas para la salida de 
las flotas, intentado advertir de los grandes riesgos que se podían producir durante los 
meses de invierno como el de no retrasar más de cincuenta días la vuelta desde 
Veracruz para evitar toparse con el mal clima existente en el Caribe. También destaca la 
formación que llevaban a cabo dentro de la organización, por la que se realizaban 
exámenes tanto a pilotos como a maestres realizados ante un piloto mayor de la Casa de 
Contratación, lo que nos habla del estrecho contacto que tenían estas dos instituciones. 
La superación de la prueba implicaba el pleno reconocimiento para navegar con un 
navío en Ultramar, y si no aprobaban debían volver a presentarse en posteriores 
convocatorias. Otra función era el del asesoramiento a sus integrantes como era el de la 
comprobación de la calidad de las jarcias de los barcos que eran de importación 
intentando que el cáñamo, que era el material con el que se realizaba, fuese de buena 
calidad mediante la comprobación de inspectores. De igual modo también revisaban 
todas las cartas náuticas e instrumentos afines a la navegación, los cuales tenían una 
obligada comprobación antes de su viaje a las Indias. Si tras su inspección por un 
tribunal inspector de aprobación real, compuesto por un piloto mayor, cosmógrafos de 
la Casa de Contratación y dos pilotos con amplia experiencia, era aceptado se les ponía 
el sello de la Casa de Contratación y si eran denegados un sello de reprobación para que 
fuesen reparados lo antes posible. En cuanto a la organización de las flotas se encargaba 
de informar sobre las características, el estado, método de construcción o la capacidad 
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de carga y de navegación antes de la inspección realizada por la Casa, así como 
aconsejar a los generales que sus flotas navegasen en conserva y no desperdigadas en su 
viaje. 
Su condición corporativista atribuye numerosas quejas y exigencias dirigidas l 
Consejo de Indias como órgano superior. Aquí encontramos las denuncias sobre las 
subidas de los productos para los buques como el plomo, usado para evitar el deterioro 
de la carena de los buques, que por su uso tan extendido se restringió a unos pocos 
llegando a aumentar su precio en un 300%, lo que imposibilitó que muchos navegantes 
tuvieran acceso a dicho producto.
79
 Desde finales del siglo XVI la Universidad de 
Mareantes exigía que toda nave requisada por el rey para que éstas sirviesen en la 
Armada Real o como escolta de las flotas de avería sus dueños recibiesen un sueldo o 
compensación, ya que muchas veces hacía caer al dueño en la quiebra. Por otra parte la 
defensa de los intereses de sus asociados hizo que este grupo integrado por gente del 
mar mejorase su status social.
80
 
Ya en la década de 1590 se produciría en el seno de la Universidad una grave 
crisis producida fundamentalmente por el abandono de la institución de mucha gente 
que no podía intervenir directamente en las decisiones de la directiva, ya que las 
decisiones por costumbre eran tomadas por los dueños de las navíos lo que desembocó 
en problemas de financiación y de autoridad en las directivas. Para ello se acordó en el 
cabildo que un piloto mayor de la universidad, bajo el control de la Casa de 
Contratación, que toda persona que aspirase a un ascenso no lo recibiese sin el 
pertinente documento de pertenecer a la universidad. Sin embargo, esta intención quedó 
en papel mojado ya que nunca llegó a tener la aprobación real. 
81
 
 
9. Conclusiones  
Lo que tenemos que tener claro, dentro del ámbito de estudio en el que nos 
centramos, es que existe una información muy abundante que nos permite saber, con 
gran detalle, todos los aspectos sobre su funcionamiento. Por ello, dicho estudio de la 
Flota de Indias en el siglo XVI no hubiese podido llevarse a cabo si no fuese por la 
recopilación de los trabajos de diferentes autores, entre ellos el francés Pierre Chaunu, 
en colaboración con su esposa Huguette Chaunu, con el que encontramos una extensa 
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tesis doctoral enfocada en la Flota de Indias.
82
 Junto a ellos, encontramos también 
publicaciones del profesor y americanista Manuel Lucena Salmoral enfocadas al tema al 
que nos referimos y otros aspectos esenciales del continente americano. Lo que sí es 
verdad, es que desde la publicación de esos trabajos desde la mitad del siglo XX ha 
comenzando una nueva etapa en la que se han sacado a la luz diferentes investigaciones, 
así como artículos en la materia, gracias al estudio de la ingente cantidad de documentos 
disponibles, ya no solo en España sino en todo el continente americano y que ha 
permitido sacar a la luz investigaciones como las de Esteban Mira Caballos o Carmen 
Mena, por lo que no se descarta que se produzca una nueva revolución en su 
investigación. A pesar de los más de dos siglos de activad del sistema flotas, aún 
permanecen flecos importantes que dejan entrever que son necesarias más aportaciones 
de especialistas para conformar de una forma definitiva, ya no el plano externo que es 
de lo que más se conoce, sino el funcionamiento interno de la Flota de Indias, poniendo 
especial énfasis en los apartados menos estudiados y desconocidos como son: la 
navegación, la arquitectura naval, la vida en alta mar y su papel en la economía colonial 
y española.  
Considero, de esta forma, que pocas publicaciones han recogido la necesidad de 
entender la Flota de Indias, no como un elemento más de la navegación, sino como ese 
elemento que compone toda una superestructura, o como bien dice José Cervera un 
“superministerio” cargado de todo lo indispensable para que una empresa de estas 
magnitudes pudiese llevarse a cabo, por lo que tenemos que tener en cuenta, es que sin 
la Flota de Indias y todo lo que la regulaba y organizaba, no hubiesen podido 
mantenerse durante tanto tiempo los territorios americanos ni ese contacto que 
posibilitaría la expansión española en dicho continente o traer a España los beneficios 
de la colonización. 
En torno al mundo náutico de esta época, la información aunque es muy 
abundante, en muchos casos es desequilibrada. Por un lado, sobre la vida en un navío de 
la Flota de Indias es fácil saber cómo era la convivencia y costumbres que existían, 
principalmente porque se conservan todo tipo de documentos en el Archivo de Indias 
como pueden ser pleitos, registros, diarios, etc. Por otro lado, el estudio de la 
navegación siempre ha presentado problemas en la historiografía en el que se 
desconocen manuales sobre la construcción naval en estos tiempos, por lo que se hace 
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relativamente difícil saber con exactitud cómo era cada unas de las partes del barco, sus 
espacios o como sería posible su reconstrucción guardando similitud como lo eran en 
sus tiempos originales. Con respecto a la información sobre construcción que nos ha 
llegado, tan solo se cuenta con memoriales que nos informan por encima de los aspectos 
más esenciales pero sin llegar a una precisión destacable. 
La Flota de Indias es tan solo uno de los elementos de ese gran mecanismo que 
hacía funcionar toda la maquinaria del monopolio español, desde sus comienzos tras el 
descubrimiento del Nuevo Mundo. De esta manera, es indispensable puntualizar que el 
sistema flotas nació como una necesidad en 1565 de mantener ese enlace con la otra 
orilla del Atlántico, tras más de medio siglo, que en ocasiones hacía muy difícil la 
navegación por las dificultades que aquella época presentaba el océano y los ataques 
enemigos, viendo necesaria su creación por Pedro Menéndez de Avilés como un 
proyecto innovador para la época. 
Acerca de la eficiencia de la Flota para la Monarquía Hispánica, en comparación 
con las compañías comerciales de otras potencias europeas con intereses en América 
como fueron Inglaterra, Francia u Holanda, hemos podido ver anteriormente que el libre 
comercio no estaba extendido en el tráfico español atlántico. Es importante considerar 
que para aquella época la Flota de Indias fue una herramienta innovadora para su 
tiempo, que cosechó una alta rentabilidad y que, para aprovechar lo que el 
establecimiento del monopolio comercial le podía ofrecer, se sirvió de toda una 
estructura de elementos para que todos aquellos que iban y venían de América lo 
hiciesen en el mejor estado y siempre guardando esa rentabilidad para la población y 
para la Monarquía Hispánica. Solo hay que ver que durante el siglo XVI su rentabilidad 
fue la de una empresa que ofrecía grandes beneficios, y aunque durante los siglos XVII 
y XVIII sigan ofreciendo esa rentabilidad, lo harán con una tendencia descendente en 
ese aporte económico, causado principalmente por la apertura y el establecimiento de 
otras potencias europeas en América que hacía imposible sostener un monopolio como 
había sido el español, por lo que no es de extrañar que la última Flota de Indias que 
parta sea en 1776 cuando ese régimen comercial ya era insostenible. Pero en 
comparación con el sistema comercial pensado por Francia, Holanda o Inglaterra para 
obtener su parte de beneficio, su sistema de compañías de sociedades anónimas que 
solían establecerse en islas o algún territorio continental, fuera de la influencia española 
o portuguesa, puede reflejar de buena manera el poco éxito que tuvieron estas 
compañías, ya que muchas cayeron en la bancarrota porque eran sociedades que 
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dependían en gran parte de la oferta y la demanda tanto de continente europeo como las 
colonias americanas, algo que la Monarquía Hispánica tuvo especial cuidado, ya que ese 
férreo control del comercio posibilitó traer a España los productos que el mercado podía 
absorber, de tal manera que se buscó mantener los precios.  
Sobre su función intrínseca sabemos cuáles fueron las mercancías más 
demandadas en Europa y cuáles eran aquellos productos que no había posibilidad de 
cultivar o fabricar en América y que hacía necesario su transporte desde la metrópoli. 
Pero la importancia que se le destaca actualmente para explicar el comercio 
transoceánico, fue esa importancia que tenía en aquella época reflejada en la cantidad de 
ataques que tuvo que soportar por parte de corsarios y piratas, vista como aquella flota 
cargada de tesoros y productos tan demandados en el viejo continente y que, por 
supuesto, proporcionaban grandes beneficios por lo que era de esperar que fuese 
considerada para sus enemigos como una fuente de ingresos, que a pesar de estar 
fuertemente defendida, si se preparaba un buen ataque era posible sacar partido de los 
que en sus bodegas albergaba.  
Lo que, sin duda alguna,  la Flota de Indias nos ha podido ofrecer es un conjunto 
de elementos que ha posibilitado, no el estudio de este tema, sino todos aquellos que 
componen la expansión española por el continente americano o como uno de los 
elementos que permiten explicar ese crecimiento de la Monarquía Hispánica durante el 
siglo XVI, en muchos aspectos como son: el haberse convertido en una potencia militar 
gracias a las remesas de plata y oro que llegaban de América y al resto de productos que 
hicieron posible el dinamismo de la economía española de aquella época.  
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10. Anexo gráfico 
 
 
 
Figura 1. DE PAULA, 
Francisco: Pedro Menéndez 
de Avilés, 1791 [imagen 
digital en línea]. Madrid: 
Biblioteca nacional 
hispánica; Biblioteca 
nacional de España. [Fecha 
de consulta: 27-04-2015]. 
Disponible en: http://bdh-
rd.bne.es/viewer.vm?id=0000
032548&page=1  
 
 
 
Figura 2. Ruta de ida y vuelta de las Flota de Indias. CHAUNU, Pierre: Sevilla y 
América, siglos XVI y XVII. Sevilla: Publicaciones de la Universidad de Sevilla, 1983. 
pp. 206-207.  
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Figura 3: Pérdidas de naves en el Océano Atlántico en el periodo entre 1550-
1650.CHAUNU, Pierre: Sevilla y América, siglos XVI y XVII. Sevilla: Publicaciones 
Universidad de Sevilla, 1983, pp. 294-295. 
 
 
Figura 4: “La vista de Sevilla”, 1576-1600. LUCENA, Manuel: «La Flota de Indias». 
Cuadernos de la Historia 16, nº 74, 1996, pp. 12-13. 
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Figura 5. “Plano de La Habana, en perspectiva”, 1576. Archivo General  
de Indias, Sevilla [en línea]. Disponible en:    
http://pares.mcu.es/ParesBusquedas/servlets/Control_servlet?accion=4&t
xt_accion_origen=2&txt 
 
 
 
 
Figura 6. Grabado de San Juan de Ulúa y Veracruz, siglo XVI. VERENILLO, Baltasar: 
Luz de navegantes: donde se hallarán las derrotas y señas de las partes marítimas de 
las Indias, Islas y Tierra Firme del Mar Océano. Salamanca: Universidad de 
Salamanca, 1984. Pág. 177. 
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Figura 7. “La disposición de la naos”. VICENS i VIVES, J: Historia social de España y 
América. Barcelona: Teide, 1961. V, III. pág. 5. 
 
 
Figura 8. “Galeón de 36 
cañones diseñado por 
Pedro Menéndez 
Márquez como buque 
básico de la ruta de 
Indias”. LUCENA, M. 
 “La Flota de Indias”. 
Cuadernos de la Historia 
16, nº 74, 1996, pág. 3. 
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Figura 9. Planos del armamento de un galeón español del siglo XVI con seis falcones en 
la cubierta (dos en la popa, dos en la proa y dos en el centro) y dieciocho piezas de 
artillería bajo la cubierta. SÁNCHEZ, Vicente: «Armamento naval», en SÁNCHEZ, 
Vicente: Armada 1500-1900, Madrid, 2002. [Fecha de consulta: 02-05-2015]. 
Disponible en: http://www.armada15001900.net/artillerianaval.htm  
 
 
 
 
Figura 10. “Un piloto intentado 
calcular la posición del barco 
mediante el uso del astrolabio”. 
PÉREZ, Pablo: Los hombres del 
océano. Sevilla: Diputación de 
Sevilla, 1992. Pág. 92. 
 
Figura 11. “Así podían vestir los 
maestres y señores de las naos a 
finales del siglo XVI”.PÉREZ, 
Pablo: Los hombres del océano. 
Sevilla: Diputación de Sevilla, 
1992. Pág. 96. 
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